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Fotos: Fischer, Larsen, Müller (3). Archiv Jarrett, Archiv Masiow, DEHLA, KL-Dokumentation (5) 


Oldtimer aktuell 


Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 


Zu ©) 


Nakajima C6N Saiun 


Mit der Salun bauten die Japaner den 
schnellsten Aufklärer des Zweiten Weltkriegs. 


um ER Constellatan nen Hs Er (Teil 2) 


Mit einem Roll-out feierte die SCFA die erfolg- 
reiche Reparatur ihres historischen Airliners. Das bullige Tiefangriffsflugzeug kam erstmals im spanischen Bürgerkrieg zum Einsatz. 


Boeing B-17 Flying Fortress Fairchild T-46 Polikarpow TIS 


Die gut restaurierte „Yankee Lady“ wurde Mit diesem leichten Strahltrainer endeten Der schwere sowjetische Begleitjäger litt 
1945 bei Lockheed/Vega in Burbank gebaut. bei Fairchild Republic 60 Jahre Flugzeugbau unter seiner schwachen Motorisierung. 


Berg versetzt 


Focke-Wulf Fw 191 Heiko Müller 
Geschäftsführender 
Mit diesem mittelschweren Bomber wagte Redakteur 





sich Focke-Wulf technisch weit nach vorn. 


ie Super Constellation Flyers Association (SCFA) hat einen Schweizer 

Berg versetzt, zumindest sprichwörtlich. Der Berg war in diesem Fall 
ihre Lockheed Super Constellation „Star of Switzerland“, besser bekannt als 
die Breitling Connie. Der Uhrenhersteller war es auch, der als Hauptsponsor 
ganz maßgeblich die Wiedergeburt dieses schönen Stückes Airlinerge- 
schichte unterstützte. Vor etwas mehr als einem Jahr war es keineswegs 
klar, ob die Super Constellation jemals wieder in ihr eigentliches Element 
zurückkehren würde. Damals waren schwerwiegende Korrosionsschäden 
im Holmbereich entdeckt worden, deren Beseitigung, so meinten viele, 
den privaten Schweizer Betreiberverein überfordern würden. Die SCFA 
hat sie eines Besseren belehrt. Sie formierte eine Front zur Rettung der 
Connie. Gemeinsam mit dem Schweizer Bundesamt für Zivilluftfahrt und im 
Schulterschluss mit dem Hauptsponsor und vielen privaten Unterstützern 
machte sie das Unmögliche wahr. Die Super Constellation fliegt wieder! Die 
SCFA hatte früh daran geglaubt, dieses Ziel zu erreichen. Was wieder mal 
beweist: Der Glaube kann Berge versetzen. Lesen Sie selbst dazu unseren 
Bericht ab Seite 36. 














Lockheed L-1011 TriStar 


Der dreistrahlige Passagierjet war das letzte 
zivile Flugzeug des US-Herstellers. 















Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 


Hit MERE 


V-12-Motorenseminar 


Drei Tage lang ging es bei MeierMotors um 
die Technik und Wartung von Merlin-Motoren. 






Fouga Magister Klassiker-Galerie Museum 


Ein Verein in den Niederlanden betreibt Für viele deutsche Piloten endete der zweite Das Musee de l'Air et de l’Espace in Paris gehört 
eine der letzten flugfähigen Magister. Weltkrieg mit einer Bruchlandung in England. zu den größten Luftfahrtmuseen weltweit. 





Fotos Titel: Archiv Dabrowskl, Archiv Jarrett, Fischer, KL-Dokumentation (2) 


Termine und Surftipps Vorschau 





Aktuell 


Stinson V-77 


U-Boot-Aufklärer 
als Reiseflugzeug 


Eine sehr gut erhaltene Stin- 
son V-77 Reliant, die 1944 als 
U-Boot-Aufklärer ausgeliefert 
wurde, nutzt heute der Ame- 
rikaner Richard Epton in 
Brooks, Georgia, als Reiseflug- 
zeug. Rund 500 V-77, die auf 
der zivilen Rellant SR.10 basie- 
ren, lieferte Stinson ab 1943 
an die USAAF. Viele gingen im 
Rahmen von Waffenhilfen 
auch an England, Russland 
und China. Meist dienten sie 
als Verbindungsflugzeug, 
Aufklärer und Navigationstrai- 


ner. Eptons V-77 flog zunächst Erstflug von Mikael Carlsons Fokker D.VIl 


; Ko TelgellETEgR el TEE 


m 10. April startete der Schwede Mikael Carlson zum ersten Flug mit seinem Nachbau 

einer Fokker D.VIl. Man könnte den Jäger des beliebten Airshowpiloten als die jüngste 
originale Fokker D.VII bezeichnen. Carlson baute das Flugzeug kompromisslos authentisch 
bis hin zum Antrieb, einem Mercedes D.lll aus dem Jahr 1918. Bereits vor 16 Jahren hatte er 
den Neubau aufgelegt, der jetzt die Bemalung einer D.VIl des späteren deutschen Kunst- 
flugmeisters Willi Stör zu dessen Zeit bei der Jasta 68 trägt. Unter anderem zögerten Pro- 
bleme bei der Überholung des Motors den Erstflug immer weiter hinaus. Die D.VII ergänzt 
jetzt Carlsons originale Bleriot XI/Thulin-A, Piper J-3 und den Nachbau einer Fokker Dr.l. 


sie mehrere private Eigner in 
Kanada und den USA 








Arbeiten können miterlebt werden 


IWM renoviert seine B-17 


Das Imperial War Museum (IWM) in Duxford hat kürzlich eine 
gründliche Überholung seiner Boeing B-17 „Mary Alice“ gestartet. 
Derzeit wird der Bomber in der Halle des American Air Museum 
demontiert, um danach die Renovierung im Hangar 5 durchzu- I 

führen. Insgesamt sind 16 Monate für die Arbeiten vorgesehen [if Ele - 
In dieser Zeit ist der Hangar zur Besichtigung des Fortgangs der “ we. “et, ind - 
Überholung offen. Danach wird die B-17 wieder an ihren alten - 


Br? 





Platz kommen. 





| Die Douglas DC-2 „Uiver“ (vorn) und die DC-3 der DDA sind 
| zwei der Stars der fliegenden Klassiker in Lelystad. 


DC-3 der DDA mit neuer Lackierung 


Start in die Flugsaison 


Anfang Mai hat beim Aviodrome im niederländischen Lelystad 
offiziell die Rundflugsaison begonnen. Zwei der Publikumslieb- 
linge sind dabei die DC-3 der Dutch Dakota Association und die 
DC-2 „Uiver“. Beide werden 2011 wieder auf Airshows gastieren. 
Die DC-3 präsentiert sich jetzt in einem 60er-Jahre-Livree der KLM, 
das sie im vergangenen Dezember erhielt. Der Klassiker diente 
einst als Prinz Bernhards Privatflugzeug. In Lelystad können auch 
Flüge mit einer Catalina gebucht werden. 


Fotos: Stridsberg, Jones, Raaphorst, Heeley, Calvert, Müller (2), IWM (2) 
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m New 


viel Arbeit für die Crew 


Das Newark Air Museum auf der ehemaligen RAF-Airbase Winthorpe 
im Osten der Grafschaft Nottinghamshire ist das wohl größte pri- 
vate Luftfahrtmuseum in England. Es wird ausschließlich von ehren- 
amtlichen Helfern betrieben. Umso erstaunlicher ist es, dass es in- 
zwischen rund 90 Flugzeuge zusammentragen konnte. Zugleich ist 
verständlich, dass die Restaurierung mancher Exponate nur lang- 
sam voranschreitet. Zu den jüngsten Projekten zählt die Auffri- 
schung einer English Electric Lightning T.5 (XS417), einer doppelsit- 
zigen Trainerversion des zweistrahligen Jägers. Zunächst wurde 

die Entlackung des Jets in Angriff genommen. Weiter fortgeschrit- 
ten ist bereits die Aufarbeitung einer Gloster Meteor in der Nacht- 
Jägerversion NF14. Sie soll in Kürze bereit für die Ausstellung sein. 











Erstvorstellung der Spitfire 


Rückblende in Duxford 


‚Am 4. Mai 1939 stellte die RAF der britischen Presse in Duxford 
erstmals einsatzbereite Supermarine Spitfire der Squadrons 19 
und 66 vor. Auf den Tag genau 72 Jahre danach erinnerte jetzt das 
Imperial War Museum am alten Schauplatz in Rahmen einer Pres- 
severanstaltung an dieses Ereignis. Dazu wurden zwei Spitfires, 
die MK. Vb (BM597) der Historic Aircraft Collection und die Mk. Ixb 
(MH434) der Old Flying Machine Company vor die historischen 
Hallen gerollt. Die BM597, Baujahr 1942, wurde im Krieg von pol- 
nischen ExiIpiloten geflogen, während die 1943 ausgelleferte 
MH4334 nach ihrer RAF-Dienstzeit zunächst von den niederlän- 
dischen, später von den belgischen Streitkräften genutzt wurde. 
Seit 1956 ist sie zivil registriert. mehreren 
Mustangs bei 
MeierMotors: 
vorn die TF-51 
für die Air Figh- 
ter Academy. 








Hochdruck bei Me 


Warbirdszene wächst 


Kaum woanders als bei MaxAlpha/MeierMotors in Bremgarten 
kann man das Wachsen der deutschen Warbirdszene besser 
spüren. Unter anderem wird hier gerade eine doppelsitzige TF-51 
Mustang für die Rangsdorfer Air Fighter Academy aufbereitet. 
Für denselben Kunden sind auch noch eine doppelsitzige Spitfire 
und eine FW 190 A8/N in Arbeit. Ein weiterer Focke-Wulf-Nach- 
bau, der wegen zahlreicher Modifikationen als FW 190 A8/M be- 
zeichnet wird, steht kurz vor der Auslieferung an einen anderen 
deutschen Kunden. 


rMotors 








Diese 
ungewöhn- 
lich, aber 
attraktiv 
lackierte FW 
190 soll in 
Kürze ein 
deutscher 
Kunde über- 
nehmen. 





Supermarine Spitfire einst und jetzt: Unten ein Foto von der 
Pressevorstellung der ersten einsatzbereiten Jäger im Mai 1939. 
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Luftfahrtsalon 
in Brüssel 


EI Noch ein weiteres Foto 


Ihre Fotogalerie vom 2. Interna- 
tionalen Luftfahrtsalon in Brüs- 
sel hat mich sehr begeistert. Ger- 
ne steuere ich auch noch ein Bild 
aus meinem eigenen Archiv bei. 
Auf dem Foto ist hinter der Ju 87 
noch klar die Gotha Go 150 V1 
(D-ERCOQ) zu erkennen. 
Steven Coates, 
England (via E-Mail) 


Leser Steven Coates schickte 
uns aus England dieses schöne 
Bild als Ergänzung unserer 
Fotogalerie vom Luftfahrt- 
salon in Brüssel 1939. 
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Sikorsky S-51 


I Weitere S-51 in Sri Lanka 


In Ihrem Artikel über die Ge- 
schichte der Sikorsky S-51 er- 
wähnen Sie insgesamt 13 Mu- 
seen, in denen dieser Hubschrau- 
ber ausgestellt ist. Ich möchte 
ein 14. Museum ergänzen: das 
Sri Lanka Air Force Museum in 
Ratmalana. 
Nach einer kompletten Neuge- 
staltung wurde das Museum im 
Frühjahr 2010 neu eröffnet. Um 
die fünf alten Hangars des ehe- 
maligen Flugplatzes in Colom- 
ba ist eine großzügige Parkan- 
lage angelegt worden. In diesem 
Park und in den Hangars sind 
die Flugzeuge und viel unterstüt- 
zendes Gerät ausgestellt. Die S- 
51 „Dragonfly“ befindet sich aus 
meiner Sicht in einem sehr guten 
Zustand. Das Museum innerhalb 
der Sri Lanka Air Force Base ist 
365 Tage im Jahr geöffnet. 
Hans-Georg Julius, 
Sri Lanka 
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75 Jahre Spitfire 


Fehler in der Zeichnung? 


Ich lese Klassiker der Luftfahrt 
seit Jahren als begeisterter „Ki- 
osk-Abonnent“ und freue mich 
über jede neue Ausgabe. In der 
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im Spitfire-Bericht abgebildeten 
Zeichnung scheinen dem sonst 
so hoch geschätzten Zeichner 
Hans Redemann zwei kleine 
Fehler unterlaufen zu sein: Die 
Spitfire MK.V hatte bereits den 
größeren Ölkühler unter der lin- 
ken Tragfläche, den sogenann- 
ten O-Kühler im Gegensatz zum 
kleineren D-Kühler der früheren 
Versionen. Auch wundert esmich 
etwas, dass die MK. Vb Trop auf 
der Zeichnung keinerlei Sandfil- 
ter vor dem Lufteinlauf auf- 
weist, weder den großen Vokes- 
noch den kleineren Aboukirfil- 
ter. Mich würde die Geschichte 
hinter dieser anscheinend recht 
atypischen MK. Vb Trop inter- 
essieren. 
Martin Krügel, 
35274 Kirchhain 


Anm. d. Redaktion: Leider kön- 
nen wir die Basis für die Zeich- 
nung nicht mehr nachvollziehen. 
Hans Redemann ist bereits vor 
einigen Jahren verstorben. Bei 
der ihm eigenen Sorgfalt wird 
er die Zeichnung aber nicht 
ohne Grund so ausgeführt ha- 
ben. Vielleicht weiß einer un- 
serer Leser mehr? 


u Spitfire AB910 ist eine MK.V 


Ich bin nun schon länger Abon- 
nent Ihrer Zeitschrift und Klas- 
siker der Luftfahrt ist super. Mit 
großem Interesse habe ich in 





Klassiker der Luftfahrt den Bei- 
trag über die Supermarine Spit- 
fire gelesen. Dabei ist mir ein 
kleiner Fehler aufgefallen. Die 
Spitfire AB910 auf dem Bild auf 
Seite 49 ist eine MK.V und nicht 
eine MK.VIIl. Sie fliegt immer 
noch mit dem Battle of Britain 
Memorial Flight. 
John Weston, 
65779 Kelkheim 
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Beuteschau 
im Hyde Park 


= Identität der Bf 110 


Mit großer Freude habe ich die 
neueste Ausgabe von Klassiker 
der Luftfahrt in der Post vorge- 
funden. Ich schreibe Ihnen nun, 
weil das Bild auf Seite 25 in 
dem Bericht über die Beuteflug- 
zeugausstellung im Hyde Park 
meiner Meinung nach nicht die 
von Ihnen als das Flugzeug vom 
Nachtjäger-Ass Schnaufer vor- 


Foto: Archiv Coates 


gestellte Bf 110 zeigt. Vor unge- 
fähr 30 Jahren habe ich in einem 
Beitrag gelesen, dass die Eng- 
länder die Maschine Schnau- 
fers nach England gebracht und 
im Hyde Park ausgestellt haben. 
Insoweit stimmt Ihre Geschich- 
te. Laut Aussage des damaligen 
Berichts hatten die Engländer 
der Maschine britische Hoheits- 
zeichen gegeben. Das Leitwerk 
aber hatte man im Original be- 
lassen. Die Besucher sollen in 
Massen in den Hyde Park ge- 
strömt sein und die Abschuss- 
markierungen gezählt haben. 
Volker Plüming, 
51505 Rösrath 


Anm. d. Redaktion: Die Iden- 
tität der Bf 110G-/R1 gilt, wie 


es unser englischer Autor Bar- 


ry Wheeler in unserem Beitrag 
auch klarmacht, in Fachkreisen 
bis heute als nicht vollständig 
geklärt. Deshalb haben wir auch 
lediglich britische Historiker zi- 
tiert, die sagen, dass es sich um 
das von Schnaufer geflogene 
Flugzeug handeln soll. 


Schreiben Sie uns Ihre Meinung, Anregungen oder 
Fragen. Wir veröffentlichen Sie gerne. Schicken Sie Ihren 


Leserbrief (bitte mit Absenderadresse und Telefonnum- 
mer) an: Redaktion Klassiker der Luftfahrt, Ubierstraße 83, 
53173 Bonn oder per Fax an 0228/9565-246 oder via E-Mail 
an Redaktion@klassiker-der-Luftfahrt.de 
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der Luftfahrt 


Leserreisen 291 





Gemeinsam mit 
dem DER Deutsches 
Reisebüro bieten wir 


auch in diesem Jahr ein 

volles Programm. Höhe- 

punkte sind die große USA-Reise 

zum 100jährigen Bestehen der Naval 
Aviation mit Anreise im Airbus A380 
sowie die MAKS in Shukowski mit ihren 
spektakulären Flugvorführungen. 


Die besten Airshows in den USA und Europa! 


> Royal International 
Air Tattoo Fairford 
15.18. Juli 


Im 40. Jahr seines Bestehens wartet 

der größte militärische Flugtag der Welt 
wieder mit besonderen Attraktionen auf. 
Hauptthema sollen Kampf- und Aufklä- 
rungsflugzeuge sein, und auch die Tiger- 
Staffeln sind eingeladen, sich zum Jubiläum 
50 Jahre Tiger Meet in Fairford zu präsen- 
tieren. Am Freitag vor der Show besuchen ” 
wir das Bruntingthorpe Aircraft Museum > G roße USA-Rundreise 
mit seiner begeisternden Jet-Sammlung. mit Lemoore Air Show 


ab 979,-Euro 7._47. Oktober 





Unsere diesjährige Amerika-Tour an der West- 








> MAKS in Moskau küste steht ganz im Zeichen des 100. Geburtstags 

z 16. - 21. August der amerikanischen Marineflieger. Wir fliegen mit 
3 dem Airbus A380 der Lufthansa nach San Francisco. 
x Die MAKS-Airshow auf dem Flugtestgelände Dort beginnen wir mit der berühmten Fleet Week 
2 Shukowski bei Moskau bietet die einmalige und besuchen zum Abschluss die spektakuläre Air- 
= Gelegenheit, neueste russische Muster am show (inklusive Blue Angels) auf der Basis Lemoore, 
5 Boden und in der Luft zu bestaunen. auf der zahlreiche Hornet-Staffeln stationiert sind. 
= Wir sind an zwei Tagen vor Ort und vergessen Unter der Woche sind wir auf der Basis von Top Gun 
r natürlich auch nicht einen Besuch im legen- in Fallon und besuchen mehrere Museen in Los 

R| dären Museum von Monino. Angeles sowie die Edwards AFB. 

z ab 1849,- Euro EL-PITUCR ST] 

| 5 Weitere Details finden Sie auf unserer Website www.flugrevue.de 

| 


Ausführlicher Prospekt und Buchungen exklusiv bei: 
DER Deutsches Reisebüro, Rossmarkt 12, 60311 Frankfurt am Main, 
Tel.: +49 69 92886890, E-Mail: flugrevue-reisen@der.de 


FW 191 





Die Fw 191 sollte ein hoch fliegender Bomber 
und zugleich sturzflugfähig sein. Am 18. März 
1941 startete der erste Prototyp zum Erstflug. 


Fotos: Archiv Dabrowski (2), DEHLA (2) 


NY 


Focke-Wulf Fw 191 





Der Hönenpomper 


Die Fw 191 war Focke-Wulfs Beitrag zum sogenannten Bomber-B-Programm. Der für 
große Flughöhen und große Reichweiten konzipierte, mittelschwere Bomber flog 
erstmals im März 1941. Das technisch extrem anspruchsvolle Druckkabinenflugzeug 
kam über das Prototypenstadium allerdings nicht hinaus. 
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pe ar en = 
Focke-Wulfs Ingenieure kämpften bei der Fw 191 mit vielen 
Problemen. Vielleicht waren die Ansprüche an den neuen Bomber 
zu hoch gesteckt. Auf dem Bild oben ist im Hintergrund eines der 
weiteren V-Muster zu sehen 








Die Fw-191-Prototypen flogen wahrscheinlich alle ohne Tarnbe- 
malung. Auf dem oberen Foto ist gut die Trennstelle zwischen der 
Druckkabine und dem mittleren Rumpfsegment zu erkennen 








Focke-Wulf 


it dem sogenannten Bomber-B- 
Programm wollte das Reichsluft- 
fahrtministerium ab 1959 einen 


leistungsfähigeren Nachfolger für die Hein- 
kel He 111 und die Junkers Ju 88 finden. Zu 
diesem Zeitpunkt war man sich zwar noch 
nicht ganz klar über die technischen Anfor- 
derungen an diesen neuen mittelschweren 
Bomber, aber man führte schon erste Vor- 
gespräche mit Junkers und Dornier, gegen 
Ende des Jahres auch mit Heinkel, Arado 
und Focke-Wulf. Erst im Frühjahr 1940 
stellte das Technische Amt im RLM das 
Anforderungsprofil für den Bomber B auf. 
Unter anderem enthielt es: Nennlast 2000 
kg Bomben (SC 50 bis SC 1800, SD 50 bis 
SD 1400, LMA, LMB), 3600 km Reich- 
weite, Höchstgeschwindigkeit 600 km/h, 
nicht unter 500 km/h, v ann Besat- 
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zung (Flugzeugführer, A-Standschütze, zu- 
gleich Bombenschütze für Horizontalflug, 
B-Standschütze, zugleich Funker, C-Stand- 
schütze), Druckkabine, zweimotorige Bau- 
weise, Triebwerke: 2 x Jumo 2 BMW 
802 oder DB 604, Ausweichlösung DB 603, 
Einbaumöglichkeit für Jumo 5, fern 
steuerte Abwehrwaffen, Sturzflugfähigkeit, 
kleinstmögliches Flugzeug, 

Nachdem alle anderen Firmen mit ihren 
Vorschläg: scheitert waren ode 
rückgezogen hatten, blieben im Wettbewerb 
um den Bomber B nur noch Junkers mit der 
Ju 288 und Focke-Wulf mit der 191 üb- 
rig, die damals noch die schlichte Bez 
nung MB (Mittlerer Bomber) trug. Beim Ab- 
wägen der Vor- und Nachteile der beiden 
Projekte für den geplanten 
sich praktisch ein Gleichstand. 


sie zu- 


twurf für das neue Flugzeug war 
Leitung von Oberingenieur An- 
dreas von Faehlmann entstanden. Für die 
Konstruktion war Dipl.-Ing. Erhardt Kosel 
verantwortlich. Ende Februar 1940 bekam 
die Bremer Firma den offiziellen Entwick- 
lungsauftrag und die RLM-Nummer Fw 191. 
Das Konzept war äußerst ehrgeizig. 
191 sollte eine planverglaste Druckkabine 
für die vierköpfige Besatzung erhalten, um 
in großen Höhen operieren zu können. Ab- 
werfbare gelenden sollten hohe Sturz- 
fluggeschwindigkeiten ermöglichen, ohne 
die Tragflächenstruktur zu überlasten. Zwei 
DB-605-Motoren mit jeweils 1900 PS soll- 
ten dem Flugzeug indi 


unter d 


indi 
keit von 605 km/h verleihen. Die Dienstgi 
felhöhe sollte bei 10000 m lieg, 

Sehr schnell wurde der Entwurf abgeän- 
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dert (sphärische Verglasung der Druckka- 
bine, Motoren entweder Jumo 222 oder DB 
603, Fortfall der abwerfbaren Flügelenden) 
Die Fw 191 sollte entweder als Bomber oder 
als Fernaufklä einsetzbar sein. Ab April 
1940 machte sich Focke-Wulf gezielt an die 
Arbeit. In schneller Folge kamen nun etli- 
che weitere Änderungen sowohl im Produk- 
tionsplan für die V- und Vorserienflu 
als auch in der Motorenfrage auf den T B 
Bis Mitte August fanden einige Attrappenbe- 
sichtigungen statt (RLM, Erprobungsstellen 
Rechlin und Tarnewitz). 

Im Lieferprogramm vom 30.12.1940 wur- 








euge 
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de dem RLM erstmals eine konkrete Termin- 
planung für die Fw 191 vorgelegt: zehn V- 
Muster, 20 Fw 191 A-O und 80 Fw 191 A-1, 
insgesamt 110 Flugzeuge, Lieferbeginn Janu- 
ar 1941, Lieferende Februar 1943. Vorweg: 
Tatsächlich fertiggestellt wurden nur die V1, 
V2, V3 und V6, wobei die V3 durch Beschä- 
digungen und technische Defekte nicht in die 
Luft kam. Die V7 wurde zu 80 Prozent fer- 
tig, und die anderen V-Muster befanden sich 
beim Stopp des Programms im Februar 1943 
in unterschiedlichen Fertigungsstufen. 

Am 31.1.1941 meldete die Bauaufsicht 
Luft (BAL) bei Focke-Wulf, dass die Fw 191 








Die Druckkabine wurde separat gefertigt (links). Auf der Seite 
gegenüber ein Blick ins Cockpit. Links sind alle Bedienhebel 
angeordnet, rechts ist noch das Panel mit den Motoranzeigen 
zu sehen. Die Basis-Fluginstrumente konnten auf der Schiene 
oben zum Copiloten hin verschoben werden, das Steuerhorn 
war schwenkbar. 
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Bei Fieseler in Kassel erfolgten Schleuder- 
sitzversuche aus einer eigens angefertig- 
ten Fw-191-Kabine. Der Sitz funktionierte 
nach dem von Heinkel entwickelten 
Prinzip. 


Betankung der Fw 191 für einen weiteren 
Testflug. Sehr gut sind hier die sehr weit 
ausfahrenden Lande- und Bremsklappen 
zu sehen. 


V1 werkstattmäßig zu 80 Prozent fertigge- 
stellt sei und nach Wenzendorf gebracht 
würde, um dort endmontiert und eingeflo- 
gen zu werden. Die V2 sei zu 50 Prozent 
fertig und die Montage der V3 angelaufen. 
Der Blohm & Voss-Industriehafen Wenzen- 
dorf wurde ab Anfang 1941 zu einem gro- 
Ben Teil von Focke-Wulf als Ausweichhafen 
und zeitweilig zur Endmontage der Fw 190, 
Fw 200 und auch der Fw 191 genutzt. Die 
V1 und V2 wurden hier in Halle 3 fertigge- 
stellt. Auch die gesamte Flugerprobung der 
Fw 191 fand in Wenzendorf statt. Der Fw- 
Musterbau blieb zwar bis April 1943 dort, 
ein Teil wurde aber vom Juni 1941 an nach 
Delmenhorst-Adelheide verlegt - die Fw 191 
zog ab der V3 mit um. 

Am 18.3.1941, nach nicht einmal einem 
Jahr konzentrierter Arbeit, war es so weit 
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Fotos: Archlv Brown (1), Archiv Dabrowskl (2), Archiv Roosenboom 


Das Fahrwerk, hier auf einem Bock für Standschwingversuche, gab 
häufig Anlass zu Beanstandungen (unten). Die Bombenklappen mussten 
auch bei hoher Geschwindigkeit zuverlässig öffnen. 


- die Fw 191 hob zum Erstflug von der 
Wenzendorfer Graspiste ab. Sie flog mit 
BMW-801-Motoren, die mit je 1560 PS 
Startleistung erheblich hinter der Leistung 
des für spätere Exemplare geplanten Jumo 
222 mit zunächst 2000 PS zurücklagen. Zu- 
dem hatte die nicht druckdichte Kanzel nur 
eine Einfachverglasung. Alle späteren Fw 
191 hatten eine Doppelverglasung, außen 
acht Millimeter und innen fünf Millime- 
ter stark. Auch die charakteristische Richt- 
standkuppel über der Kabine war entspre- 
chend verglast. Sämtliche Waffenstände wa- 
ren Attrappen: der A-Stand mit zwei MG 81 
], die B- und C-Stände mit einem MG 151 
und zwei MG 81 ], beide D-Stände mit MG 
81 J. Das hauptsächlich aus Dural in Scha- 
lenbauweise hergestellte Flugzeug bot wie 
vorgesehen einer vierköpfigen Besatzung 
Platz, wurde aber in der Erprobung bis auf 
wenige Ausnahmen nur mit zwei Personen 
an Bord geflogen. Die funktechnische Aus- 
rüstung bestand bei der VI aus dem FuG 
17, bei der V2 aus dem FuG 10, FuG 16 
(ist wahrscheinlich nicht eingebaut worden), 
FuBl 1, PeilG 5 und FuG 25. 

Die ersten beiden Flüge absolvierten Kurt 
Mehlhorn als Flugzeugführer und Georg 
Kohne als Begleiter. Mehlhorn führte fast 
alle Erprobungsflüge durch, sein Copilot ab 
dem dritten Flug war meist Walter Schorn. 
Nachgewiesen sind 53 Erprobungsflüge mit 
der V1 (18.5.1941 — 11.1.1945), zwölf mit 
der V2 (8.1.1942 - 17.11.1942) und zwei 
mit der V6 (17. und 18.12.1942). Bei vielen 
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Flügen hatte die Crew mit den unters 
lichsten Problemen zu kämpfen: D: 
werk ließ sich erst beim achten 
blemlos einfahren. Die Fw 191 zeigte sich 
um alle Achsen wenig stabil. Bei hoher Ge- 
schwindigkeit konnte Schütteln bis zum Ver- 
lust der Kontrolle über das Flugzeug auftre- 
ten. Das Steuerungsgestänge erwies sich a 
zu weich. Durch Elektrikfehler kam es zu 
ungleichmäßigem oder auch ungewolltem 
Ausfahren der Landeklappen. Probleme 
machten auch die Bombenklappen. Nach 
den in der Testpraxis gesammelten Erfah- 
rungen wurde die V1 vom 20. bis 30. April 
1941 in Wenzendorf Standschwingversu- 
chen unterzogen, um zu Verbesserungen des 
statischen und dynamischen Ausgleichs der 
Ruder zu kommen. 























Schlechtes Material führte zu 
Fehlfunktionen der Elektrik 


Ein großes Problem war die Elektrik der 
Fw 191. Bei keinem anderen Flugzeug war 
bisher so extensiv auf Elektrik für die Betä- 
tigung zum Beispiel der Klappen und Fahr- 
werke gesetzt worden. Ständige Beanstan- 
dungen der ele hen Steckverbindungen 
führten zu erheblichen Verzögerungen in 
der Erprobung. Die Firma Michel bezie- 
hungsweise ihre Lizenznehmer stellten die 
Stecker für elektrische Leitungen her. Und 
davon gab es in der Fw 191 reichlich: zir- 
ka 8000 federnde Kontaktstellen mit etwa 
3000 Reihenstecker-Bauteilen. Das Pro- 














Sprödes Material und teilweise un- 
;e Fertigung ließen die Stecker im Er- 
probungsbetrieb oft ausfallen. In der Folge 
funktionierten die zahlreichen Relais, Schal- 
ter und Getriebe nicht oder nur fehlerhaft. 
Die oft beschriebene totale Elektrifizierung 
der Fw 191 („Fliegendes Kraftwerk“) hatte 
damit nur bedingt etwas zu tun. 

Unter der für die Fw 191 charakteristi- 
schen Plexiglaskuppel oberhalb der Kanzel 
befanden sich die Richtstände der B- und 
D-Bewaffnung sowie der Eisenpeilrahmen 
des PeilG 5. Im Notfall sollte sich die Be- 
zung durch den geöffneten Bombenraum 
nach unten retten, also praktisch umgekehrt 
den gleichen Weg nehmen wie beim Einstieg. 
Nur bei stehenden Luftschrauben (Notwas 
serung, Bauchlandung) sollten die Männer 
auch nach oben das Flugzeug verlassen kön- 
nen. Dazu konnte man die Plexiglaskuppel 
über eine Handkurbel lösen. Wäre eine Öff- 
nung — etwa wegen Beschädigung — nicht 
möglich gewesen, sollte die Kuppel abge- 
sprengt werden. Die Absprengeinrichtung 
mit Explosionsschnüren entwickelte die Dy- 
namit AG in Troisdorf. 

Da der Notausstieg durch den Bomben- 
schacht nicht optimal war, wurde der Ein- 
bau von Schleudersitzen erwogen. Im Juni 
1941 erhielt Fieseler in Kassel den Auftrag 
zum Bau einer Versuchskabine mit Schleu- 
dersitz für den Flugzeugführer. Im Novem- 
ber war die Kabine so weit fertig, dass der 
Katapultiervorgang simuliert werden konn- 
te. Nach wenigen Änderungen konnte die 
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Schleudersitzkabine am Boden „scharf 
probt werden. Die uche mit einer F 
lotenattrappe waren vermutlich Ende April 
1942 abgeschlossen. Im Focke-Wulf-Wo- 
chenbericht vom 16. Mai 1942 hieß es, dass 
die Versuche beendet seien und die Kata- 
pultanlage beschädigt worden sei. Die ur- 
sprünglich für die Fw 191 V3 vorgesehene 
Kanzel wurde nach Adelheide gegeben und 
sollte später für die V6 verwendet werden. 
Dazu kam es jedoch nie. 

Am 8. Januar 1942 kam die Fw 191 V2 
in Wenzendorf erstmals in die Luft. Wie die 
V1 war auch sie mit BMW 801 motorisiert. 
Und auch sie litt unter ähnlichen Proble- 
men. Es gab neun verschiedene Beanstan- 
dungen. Die Flüge neun und zehn am 8. und 
12. Mai führten das Flugzeug von Wenzen- 
dorf nach Rechlin und zurück. In Rechlin 
wurde das neue Flugzeug Staatss: ä 
hard Milch vorgestellt. Zu diesem Zweck 
erhielt die V2 wahrscheinlich als einzige 
Fw 191 überhaupt ein Stammkennzeichen: 
KH+OP. Bei der Landung in Wenzendorf 
führten ungleichmäßig ziehende Bremsen 
und die feuchte Grasnarbe zu einem Zwi- 
schenfall. Das Flugzeug drehte sich beim 
Abbremsen, wobei das linke Fahrwerk brach 
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und die Maschine leicht beschädigt wurde. 
Der Leiter der Flugerprobung, Flugkapit 
Hans Sander, flog die Fw 191 VI erstmals 
am 30.9.1942; 29-mal saß zuvor Kurt Mehl- 
horn am Steuerknüppel der Maschine. 

Ein unglückliches Schicksal hatte die Fw 
191 V3. Eine geradezu schicksalhafte Ver- 
kettung von Pannen und Kriegseinflüssen 
führte dazu, dass sie nie in die Luft kam. 

















Immer neue Störungen hielten 
die Fw 191 V3 am Boden 


Wie erwähnt, waren ihre Komponenten 
im Juni 1941 von Wenzendorf nach Adel- 
heide verfrachtet worden, wo sofort ihre 
Endmontage begann. Die Montage verlief 
schleppend. Der für die V3 geplante Flug- 
klartermin 1. September 1941 musste mehr- 
fach verschoben werden. Die Fw 191 V3 
wurde mit Jumo-222-V-Motoren ausgerüstet. 
Mitte Mai 42 begannen die ersten Stand 
fe. Wegen der Beanstandungen an den Mi- 
chel-Steckern wurde erwogen, diese in der 
V3 durch normale‘ Klemmleisten zu erset- 
zen. Inzwischen hatten sich im Rahmen der 
Montage des Flugzeugs schon 35000 Elek- 
triker-Stunden angesammelt. Am 12.6.1942 

















Die großen Stauklappen sollten der Fw 191 
kurze, steile Anflüge ermöglichen (oben). 
Sie erwiesen sich aber als problematisch. 


Links ein Detailbild der nach ihrem 
Erfinder Hans Multhopp benannten 
Multhopp-Klappen. Mit seinen verschie- 
denen Stellungen sollte das System 
sowohl als Landehilfe als auch als 
Sturzflugbremse dienen. 





> als fertig gemeldet, und 
artermin für Ende Juni 
1942 anberaumt. Er wurde auf den 10. Au- 
gust verschoben, doch auch dieser Termin 
platzte wegen Funktionsstörungen an den 
Stau- und Düsenklappen. Als nächsten Flug- 
klartermin legte man den 24. August fes 
Die V3 sollte dann sofort nach Wenzendorf 
überführt werden. 

Inzwischen hatte das RLM alle Aufträge 
für die Fw 191 bis auf den Bau der zwölf V- 
Muster gestoppt, wobei die V4, V5 und V12 
als „Ersatzteillager“ vorgesehen waren. Den 
Verantwortlichen dürften die Probleme bei 
der Entwicklung des neuen Bombers wohl 
zu heiß geworden sein. Die Ju 288 war der 
Favorit. Am 10. September wurde bei Focke- 
Wulf deshalb besprochen, was überhaupt 
noch gebaut werden sollte. Die als „ 
tig“ bezeichnete V3 war für Standschwing- 
versuche vorgesehen, die in Wenzendorf 
stattfinden sollten. Die Stimmung dürfte 
gedrückt gewesen sein. Am Tag hatte der 
Erstflug der V3 erneut verschoben werden 
müssen. Schon beim Abbremsen der Mo- 
toren hatte sich Öl aus einer lecken Leitung 
entzündet, es entstand ein Brandschaden. 
Vier Tage später war die Re 
digt. Doch dann gab es einen Fliegerangriff, 
beim Herausschieben aus der Halle wurde 
die V3 am Seitenruder und an der Flossen- 
kappe beschädigt. Wieder zwei Tage später 
war die Maschine erneut flugklar, aber nun 
spielte das Wetter nicht mit. Der nächste 
Anlauf am 21. September 1942 scheiterte, 





es wurde ein Flug] 
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Zeichnung: Redemann: Foto: Archiv Sengfelder 


FW 191 
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Fw 191 (V6) 


Verwendung: Mittleres 
Kampfflugzeug 

Besatzung: vier Personen 
Motoren: 2 x Jumo 222 A/B 
Startleistung: 2 x 2000 PS/1470 kW 
Spannweite: 25,00 m 

Länge: 19,62 m 

Höhe: 5,60 m 

Flügelfläche: 70,50 m? 

Leermasse: 11545 kg % 
Zuladung: 7565 kg 

Startmasse: 20500 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 620 km/h 
Startrollstrecke: 850 m 

(auf Hartbelag) 
Steigleistung: 6,1 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 9100 m 
Reichweite: 3600 km 
Bombenlast: 2120 kg 
Bewaffnung: ein MG 81Z im 
A-Stand, je ein FDL 151/81 
im B- und C-Stand, 
zwei MG 812 im 
D-Stand 
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weil beim Probelauf die Stauklappenverrie- 
gelung versagte und die Strebe am rechten 
Innenflügel beschädigt wurde. Am 25. Sep- 
tember wurde eine neue Strebe eingebaut, 
aber ein Massenschluss legte die Elektrik 
lahm. 

Einen Monat später dann der nächste Ver- 
such: Noch vor dem Start brach ein Kolben 
im rechten Motor. Nun platzte dem Tech- 
nischen Leiter Willi Kaether der Kragen, 
und er entschied, dass die V3 nicht wieder 
für den Flugbetrieb hergerichtet werden soll- 
te. Eine Entscheidung, die nach dem erneu- 
ten Ausfall beider Motoren dann auch der 
Betriebsleiter Kurt Tank bestätigte und an- 
ordnete, keine Ersatztriebwerke mehr einzu- 
bauen. Auch der Standschwingversuch fand 
nun anstatt in Wenzendorf in Adelheide statt 
(mit Unterbrechungen vom November 1942 
bis Januar 1943). Mitte März 1943 wurde 
den, die V3 in Adelheide auszu- 
schlachten und zu verschrotten. 

Die Fw 191 V6 war das letzte, zu 100 
Prozent fertiggestellte M estattet 
mit Jumo 222-0, startete die Maschine am 
17.12.1942 mit der Besatzung Sander/Ret- 
tig zum Erstflug. Dabei wurde sie sofort nach 
Wenzendorf geflogen. Einen Tag später fand 
der zweite und letzte nachgewiesene Erpro- 
bungsflug statt. Die V6 zeigte etwa die glei- 
chen Eigenschaften wie die V1 oder V2. Laut 
Hans Sander stellte das Kommandogerät für 
den Jumo 222 sogar einen Rückschritt gegen- 
über dem des BMW 801 dar. 

Mit der Absetzung des Jumo 222 von der 
Serienplanung wurde praktisch das Bomber- 
B-Programm Anfang 1942 ebenfalls zu den 
Es gab zwar verschiedene Ver- 

Entwicklung durch Verwendung 
Motoren zu retten, aber auch die 

satzlösungen hatten mit zwei Hauptprob- 
lemen zu kämpfen: Die vorgesehenen Mo- 
toren waren entweder Mangelware oder ihre 
Entwicklung war abgebrochen worden. Die 
andere Lösung, schwächere, aber greifbare 
Motoren zu verwenden, erforderte ents; 
chende Konstruktionsänderungen 
viermotorige Auslegung. 

Bei Focke-Wulf waren allerdings von An- 
fang an mehrere Ersatzlösungen mit ver- 
schiedenen Jumo-, DB- und BMW-Motoren 
durchgerechnet worden. Ein Ergebnis war 
dabei unter anderem gewesen, dass die Ver- 
wendung der Doppelmotoren DB 606 und 
DB 610 s von vier Einzeltriebwerken 
eine Vergrößerung der Spannweite von 
auf 26 Meter beziehungsweise der Flügel- 
fläche von 70,5 auf 75 Quadratmeter erfor- 
derlich gemacht hätte. 

atssekretär Erhard Milch als Al- 
ternative zum technologisch aufwändigen 
Bomber B einen viermotorigen Bomber vor- 
schlug, der wesentlich einfacher sein soll- 
te (keine Druckkabine, keine Sturzflugfä- 
higkeit, keine fernbedienten Waffen, nur 
bewährte Einheitstriebwerke wie der Jumo 
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Nur drei Fw 191 sind tatsächlich geflogen. Von der V1 sind 33 Flüge dokumentiert, 
von der V2 zwölf und von der V6 zwei. Tatsächlich dürften aber einige Flüge mehr 


durchgeführt worden sein. 


211 etc.), war man bei Focke-Wulf vorbe- 
reitet. Ein anfangs lediglich als viermotori- 
ge Fw 191 bezeichneter Entwurf bekam die 
Typennummer Fw 391 und wurde kurz da- 
rauf in Fw 491 umbenannt. Übriger 
Bezeichnung Fw 191 C, die hin und wi 
in Sal teratur auftaucht, ist für die viermo- 













die Fw 191 A- 
Sor Act hieß die zwei- 
motorige Lösung ohne Druckkabine und 
mit handbedienten Waffen Fw 191 B, die 
Alternative mit Druckkabine und mit fern- 
bedienten Waffen hieß Fw 191 C. 


Anfang 1943 kam das 
endgültige Aus für die Fw 191 





ntwicklung 
. Mit dem 
‚alle gefertig- 
figten Exemplare bis auf 


schlachten und zu verschrotten. Di 

‚chonten Fw 191 sollten als Triebwerks- 
erprobungsträger dienen, außerdem sollten 
Komponenten der übrigen V-Maschinen als 
Ersatzteile zurückgelegt werden. 

Als dem RLM die Endabrechnung vorge- 
legt wurde, war man dort wenig begeistert. 
Allein für die Konstruktionsänderungen an 
der Fw 191 gab das Konstruktionsbüro für 
den Zeitraum Januar 1942 bis März 1943 ei- 
nen Aufwand von 71850 Ingenieurstunden 
zu je 4,75 RM an. So wurde Focke-Wulf ge- 
nötigt, ein korrigiertes Angebot vorzulegen, 
das rund 11280 Stunden weniger aufwies 
und nur noch Mehrkosten in Höhe von rund 
938300 RM auswies. Damit belief sich der 

















vom RLM akzeptierte Auftragswert (V1 bis 
V10) auf 2841600 RM. 

Nachdem die Triebwerkserprobungspläne 
für die Fw 191 nicht so recht vorangekom- 
men waren und Anfang 1944 nur noch die 
inzwischen auf dem Flugplatz Langenhagen 
stehende Fw 191 V6 übrig geblieben war, 
bestand kaum noch ein Interesse an dem 
Flugzeug. Außer dem Entwurfs- und Kons- 
truktionsbüro wurde fast überall abgewun- 
ken, so dass nun auch die V6 mit Beschluss 
vom 28. Februar 1944 verschrottet werden 
2. Sie wurde im Flugzeugprogramm V- 
vom 24. April 1944 zwar noch er- 
Bu echtohen nte aber zu 
















ss ch ihr endgülliges Su 

1943 abz 
te Focke-Wulf dennoch w 
fen mehrmotorig ern- und Schnellbom- 
ber sowie Fernaufklärer, um den Anschluss 
in diesem Geschäft nicht zu ver 
Schließlich hatte man mit der Fw 200 ein 
SE ne Sr Flugzeug ge- 










iter an Entwür- 



















schiedenen mili- 
hen Einsätzen als durchaus brauch- 
bar erwies, aber dringend einer Weiterent- 
wicklung bedurfte. Schon 1942 entstanden 
auf den Zeichenbrettern des Entwur 
ros mehrere Entwürfe, die als Weit 
wicklung der Fw 191 und Fw 491 angese- 
hen werden können. Doch auch sie wurden 
nicht mehr verwirklicht. KL] 

Hans-Peter Dabrowski/HM 





5/11 Klassiker der Luftfahrt 15 





C6N Saiun 


Die Nakajima C6N1 
war mit einem 
aufwändigen 
Klappensystem 
ausgerüstet. Der 
schlanke Rumpf bot 
einen sehr geringen 
Luftwiderstand. Das 
Foto unten zeigte 
eine der vielen 
Vorserienmaschinen 
der C6N Saiun. 


Nakajima C6N: Nicht nur aerodynamisch ein gelungener Entwurf 


Me 


Sie war der schnellste trägergestützte Aufklärer des Zweiten Weltkrieges und 

sollte sich bis Kriegsende an allen Fronten bewähren. Ihre hohe Geschwindigkeit 
verlieh ihr weitestgehende Immunität vor Abfangjägern. Dennoch ging die Saiun 
als der letzte bestätigte Abschuss des Zweiten Weltkrieges in die Geschichte ein. 
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chon früh erkannte man bei der japa- 
nischen Marineführung, dass sich der 
Seekrieg im Pazifik immer weiter aus- 
dehnen würde und man den Gegner ohne 
einen geeigneten trägergestützten Aufklä- 
rer mit extrem großer Reichweite und hoher 
Geschwindigkeit nicht mehr im Auge be- 
halten könnte. So beauftragte man im Früh- 
jahr 1942 die Firma Nakajima Hikoki mit 
der umgehenden Entwicklung eines dreisit- 
igen trägergestützten Aufklärers. Die An- 
forderungen der kaiserlich-japanischen Ma- 
rine für dieses Flugzeug waren unter ande- 
rem eine Höchstgeschwindigkeit von 649 
km/h und eine Reichweite von 4954 km. 
Um diese ehrgeizigen Vorgaben, vor allem 
in puncto Geschwindigkeit zu erreichen, 
sollte bei der Entwicklung ein Hauptaugen- 
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merk auf eine ausgezeichnete Aerodynamik 
gelegt werden. 

Die mit dem Projekt betrauten Ingeni- 
eure Yasuo Fukuda und Yoshizo Yamamoto 
machten sich sofort an die Arbeit. Ihr erster 
Entwurf lief unter der Bezeichnung N-50. Er 
war eine sehr ungewöhnliche Konstruktion. 
Zwei jeweils 1000 PS starke und im Durch- 
messer kleine Sternmotoren, die hinterein- 
ander im Rumpf angeordnet waren, sollten 
über ein Getriebe die Propeller an den Trag- 
flächenvorderkanten antreiben. Dieses De- 
sign sollte klobige und großen Widerstand 
erzeugende Motorgondeln an den Flächen 
überflüssig machen: Da jedoch mit dem Na- 
kajima Homare („Ehre“) ein im Durchmes- 
ser ebenfalls relativ kleiner und wartungsär- 
merer Doppelsternmotor verfügbar wurde, 

















‚Auf diesem Foto ist der seitlich 
an der sehr eng anliegenden 
Motorverkleidung angebrachte 
Ölkühler gut zu erkennen. 


ließ man das Projekt N-50 fallen und kehr- 
te zu einem einmotorigen Design zurück. 
Ganz davon abgesehen, wäre das Projekt 
wohl der Alptraum eines jeden Flugzeug- 
wartes geworden. 

Um bei dem neuen Projekt eine optima- 
le Aerodynamik zu erreichen, entschieden 
sich die Konstrukteure bei Nakajima dafür 
- wie schon beim Projekt N-50 - den Rumpf- 
durchmessers so gering wie möglich zu hal- 
ten. Das hatte allerdings zur Folge, dass der 
Sternmotor nur mit einer sehr enganlie- 
genden Verkleidung im Rumpf Platz fand, 
und der Ölkühler außen am Rumpf ange- 
bracht werden musste. Des Weiteren wurde 
das Seitenleitwerk nach vorne gekippt ange- 
bracht, um den Rumpf so kurz wie möglich 
zu halten. Dieser Konstruktionsschritt war 
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Fotos: KL-Dokumentation 








Zeichnung: Hans Redemann; Fotos: KL-Dokumentation 


C6N Saiun 























































| Nakajima| C6N1 Saiun 


601. Kokutai - September 1944/ 
Flugzeugträger Zuikaku WE 


Hersteller: Nakajima 
Verwendung: trägergestützter 
Aufklärer 

Besatzung: 3 Mann 

Triebwerk: ein Nakalima NK9H 
Homare 21 

Leistung: 1990 PS für den Start und 
1700 PS auf 6500 Metern 
Spannweite: 12,50 m 
Länge: 11,00 m 

Höhe: 3,96 m 
Flügelfläche: 25,50 m? 
Leermasse: 2968 kg 

Max. Startmasse: 5260 kg 
Max. Marschgeschw.: 
610 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 
10470 m 
Reichweite (mit 
Zusatztank): 5310 km 
Bewaffnung: ein 
bewegliches 7,92 mm 
MG (Typ 1) im Heckstand 
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zwingend notwendig, da die Maschine an- 
dernfalls aufgrund ihrer Überlänge nicht in 
die Aufzüge der japanischen Flugzeugträger 
gepasst hätte. 

Die drei Mann starke Besatzung wurde 
in Tandemanordnung unter einem durchge- 
henden verglasten Cockpit untergebracht und 
bestand aus Pilot, Aufklärer und Funker. 

Auch bei der Tragflächenkonstruktion 
mussten die Fukuda und Yamamoto einen 
Kompromiss eingehen. Einerseits sollte das 
Flugzeug eine möglichst geringe Spannwei- 
te und damit auch eine geringe Flügelfläche 
haben, andererseits durfte die Maschine im 
Landeanflug nicht die von der Marine ge- 
forderte maximale Landegeschwindigkeit 
von 131 km/h überschreiten und musste 
dennoch stabil und gut kontrollierbar in 
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der Luft liegen. Um diesen Anforderungen 
zu entsprechen, entschied man sich für eine 
Kombination aus Fowler- und Spreizklap- 
pen an den Flächenhinterkanten und Vorflü- 
geln an der Tragflächenvorderkante. 

Trotz der geringen Flügelfläche von 0 
m? bei 12,50 m Spannweite fanden je vier 
geschützte und zwei ungeschützte Treib- 
stofftanks mit einem Gesamtfassungsver- 
mögen von 1360 Litern, wie auch das ein- 
ziehbare Fahrwerk in den Flächen Platz. Die 
geschützten Tanks waren ungewöhnlich für 
ein japanisches Flugzeug dieser Zeit und 
spiegelten gut den Zweck und vor allem die 
Bedeutung des Auftrages wider, den diese 
Flugzeuge später einmal ausführen sollten. 

Um ihren Zweck als Aufklärer effektiv er- 
füllen zu können, wurden seitlich und im 








Das breite Fahrwerk der 
C6N Saiun verhalf dem Lang- 
streckenaufklärer auch zu 
guten Eigenschaften beim 
Rollen am Boden. 


Die C6N-1S war eine 
Nachtjägerversion der 
Salun. Sie war mit einer 
schräg angebrachten 30- 
Imm-Kanone ausgerüstet, 
die aus der Cockpitmitte 
oben herausragt. 


Boden des Rumpfes Kamerafenster und 
Sichtfenster integriert. Bei der Bewaffnung 
wurde — für einen Aufklärer typisch — gänz- 
lich auf Angriffsbewaffnung verzichtet. Die 
Abwehrbewaffnung bestand aus einem 7,92- 
mm-Typ-1-Maschinengewehr in einem be- 
weglichen Heckstand, das vom Funker be- 
dient wurde. Beim Typ-1-Maschinengewehr 
handelte es sich um eine Ableitung des be- 
kannten deutschen MG-15, das unter ande- 
rem in der Junkers Ju 87 und Ju 88 verwen- 
det wurde. 

Im März 1943 rollte der erste Prototyp aus 
Nakajimas Fertigungshallen in Koizumi. Er 
trug die Marinekurzbezeichnung C6N1 Sai- 
un (Perlmuttwolke). D: “ kennzeichnete 
ihn als Aufklärer. 

Angetrieben von einem 1820 PS starken 
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NEIENTIER C6N Saiun 


Foto: KL-Dokumentation 





Bei den Alliierten wurde die C6N unter dem Codenamen Myrt geführt. Sie war der 
schnellste einmotorige Aufklärer des Zweiten Weltkriegs. 


Nakajima NK9B Homare 11 und einem 
Vierblatt-Stahlpropeller absolvierte die erste 
Saiun am 15. Mai 1943 ihren Erstflug. Die 
Testpiloten bezeichneten das Flugverhalten 
als sehr gutmütig. Die Saiun war äußerst 
wendig, und machte auch bei niedrigen Ge- 
schwindigkeiten eine gute Figur, was nicht 
zuletzt an ihrer ausgefeilten Klappenkom- 
bination lag. 

Als es jedoch an die Geschwindigkeits- 
tests ging, kam es zum ersten Rückschlag. 
Die Höhenleistung war alles andere als zu- 
friedenstellend. Der Homare büßte auf grö- 
Beren Höhen mehr Leistung ein als von Na- 
kajima berechnet worden war. Das führte 
zu einer Höchstgeschwindigkeit von „nur“ 
639 km/h während der Testflüge, was rund 
10 km/h weniger waren, als von der japa- 
nischen Marine gefordert wurde. So ent- 
schied man sich bei Nakajima dazu, einige 
der insgesamt 19 Vorserienmodelle mit dem 
1990 PS starken Nakajima NK9H Homare 
21- Doppelsternmotor und einem Dreiblatt- 
Stahlpropeller auszustatten, was jedoch 
nicht zu einer signifikanten Verbesserung 
der Geschwindigkeit führte. Allerdings hat- 
te man mit dieser Kombination den späteren 
Standardantrieb gefunden. 


Die Saiun kam auf über 
5000 Kilometer Reichweite 


Auch wenn sie die Geschwindigkeitsvorga- 
ben der Marine nicht erfüllte, so war die C6N 
der D4Y2-C Suisei (Komet), die bis dahin 
die Aufklärerrolle bei der Marine innehatte, 
in puncto Geschwindigkeit und Reichweite 
deutlich überlegen. Durch den Einsatz eines 
torpedoförmigen Abwurftanks mit 730 Li- 
tern Inhalt konnte die Reichweite nochmals 
vergrößert werde, was ihr eine Maximalreich- 
weite von 5310 km bescherte. 

Als die meisten Kinderkrankheiten beho- 
ben waren, wurde die C6NI im Frühjahr 
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1944 von der Marine als trägergestütztes 
Aufklärungsflugzeug Saiun Modell 11 ak- 
zeptiert. Ihre Feuertaufe folgte im Juni 1944, 
als die Saiun bei der Schlacht um die Mari- 
anen erstmals auf den Feind traf. Es stellte 
sich heraus, dass sie voll ausgerüstet und der 
amerikanischen F6F-5 Hellcat in puncto Ge- 
schwindigkeit mindestens ebenbürtig war, 
was die Saiun weitestgehend immun gegen 
jegliche Abfangversuche machte. Der wohl 
berühmteste Funkspruch einer C6N nach ih- 
rem Einsatz lautete: „Keine Grumman kann 
uns erwischen!“ 

In der Tat hielten sich die Verluste der 
C6N während der Schlacht in Grenzen. 
Nach den ersten Zusammentreffen mit den 
Piloten der US-Navy erhielt sie den Code- 
namen Myrt, die Kurzform des Frauenvor- 
namens Myrtle. 

Bei der japanischen Marine erkannte man 
das Potenzial der Saiun, auch andere Auf- 
gaben wahrnehmen zu können. So wurden 
Pläne für die Entwicklung eines Torpedo- 
bombers gefasst — die C6N1-B. Es wäre si- 
cherlich ein effektiver und ähnlich wie die 
Aichi BA Ryusei (siehe Klassiker der Luft- 
fahrt Ausgabe 5/2006) ein schwer abzufan- 
gender Torpedobomber geworden, aller- 
dings wurde das Projekt vorzeitig eingestellt, 
da die meisten japanischen Flugzeugträger 
bereits versenkt waren. 

Die Bombardierungen Japans durch 
die schweren amerikanischen B-29 Su- 
perfortress richteten indes immer verhee- 
rendere Schäden an. So wurde Nakajima 
beauftragt, auf Basis der C6N einen Nacht- 
jäger zu entwickeln. Unter der Marinekurz- 
bezeichnung C6N1-S begann man mit weit- 
reichenden Modifikationen. Unter ande- 
rem wurde die Besatzung von drei auf zwei 
Mann reduziert, um Gewicht und Platz für 
die Offensivbewaffnung zu schaffen. Es gab 
dabei zwei Bewaffnungsversionen, die bei- 
de auf dem Prinzip der „Schrägen Musik“ 


fußten. Unter „Schräger Musik“ versteht 
man eine nach schräg vorne oben gerichte- 
te Waffe, die auf die verwundbare Untersei- 
te der Bomber zielte. 

Die erste C6N1-S war mit einem Paar 20- 
mm-Typ-99-Maschinengewehren bewaff- 
net. Einige Versionen trugen sogar eine 50- 
mm-Maschinenkanone. Die Menge der für 
die Nachtjagd benötigten Radaranlagen 
war allerdings nicht bedarfsdeckend und 
so wurden nur wenige Saiuns zu Nachtjä- 
gern umgerüstet. Ein weiteres Manko war 
die schlechte Höhenleistung des Homare 
12 und die damit verbundene mangelnde 
Steigleistung in größeren Höhen. Da dieses 
Problem allerdings alle Versionen der C6N 
betraf, wollte man versuchsweise eine Ma- 
schine mit einem turbogeladenen Nakajima 
NK9K-L Homare 24 ausrüsten. Dieser Pro- 
totyp bekam die Bezeichnung C6N2. Die ja- 
panische Flugzeugindustrie war jedoch im 
Allgemeinen nicht in der Lage gewesen, ei- 
nen zuverlässigen turbogeladenen Doppel- 
sternmotor zu liefern und so zogen sich die 
Testflüge mit der C6N2 ergebnislos bis zum 
Kriegsende hin. 


Die C6N konnte nur selten 
abgefangen werden 


Zwischen März 1943 und August 1945 
rollten insgesamt 463 Saiuns aus den Fer- 
tigungshallen von Nakajima. Die Saiun war 
der schnellste trägergestützte Aufklärer, den 
die kaiserlich-japanische Marine während 
des Zweiten Weltkrieges einsetzte und nach 
ihrem Armeegegenstück, der Ki-46 (Alliier- 
ter Codename Dinah) war sie das schnellste 
Aufklärungsflugzeug des gesamten Krieges 
und verdiente sich mit ihrem Einsatz auf vie- 
len Schauplätzen den Respekt ihrer Gegner. 
Da sie kaum abzufangen war, konnte sie im 
Gegensatz zu den meisten japanischen Flug- 
zeugen auch gegen Ende des Krieges noch 
ihrer eigentlichen Bestimmung erfolgreich 
nachkommen. Nichtsdestotrotz war es der 
C6N nicht möglich, den Kriegsverlauf signi- 
fikant zu beeinflussen. 

Als am 15. August 1945 der amerikani- 
sche F-4-Corsair-Pilot Lieutenant Comman- 
der Thomas Reidy von der VBF-83 den Ab- 
schuss einer Saiun meldete — es war sein 
zehnter Luftsieg — , ging dieser als der letzte 
bestätigte Abschuss des Zweiten Weltkrieges 
in die Geschichte ein. Fünf Minuten nach die- 
sem Abschuss war der Krieg vorbei. 

Eines der wenigen überlebenden Flug- 
zeuge dieses Musters wurde nach dem Krieg 
von der US Army Air Force in die Vereinig- 
ten Staaten gebracht, wo es kurz von Piloten 
der USAAF und der US Navy nachgeflogen 
wurde. Anschließend verschrotteten die 
US-Streitkäfte das nun überflüssig gewor- 
dene Flugzeug. Es gibt heute keine einzige 
Original-Saiun mehr. [Ku] 

Kristoffer Daus 
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Das Modell der Albatros D.V jetzt 
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Modell Albatros D.V, 


Leutnant Friedrich Ritter von Röth 
Die Albatros D.V war eines der bekanntesten Jagdflugzeuge 
der deutschen Luftstreitkräfte im Ersten Weltkrieg, ausgestattet 
mit einem Mercedes D IIl-Motor mit satten 170 PS Leistung 

Das Modell „Leutnant Friedrich Ritter von Röth” stammt aus dem Hause 
Corgi und ist in massiver Metallausführung dem Original bis ins kleinste Detail 
nachempfunden, hochwertig lackiert und mit drehbarem Propeller ausgestattet. 


Ihre Vorteile im Abo: 
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L-1011 TriStar 








Lockheeds Comeback-Versuch 


Anschluss verpasst 


Die TriStar sollte dem Luftfahrtgiganten Lockheed die Rückkehr in den Verkehrsflug- 
zeugmarkt ermöglichen. Später entwickelt als die Konkurrenz und von Finanzproble- 
men geplagt, misslang das ehrgeizige Programm. Nur 250 der bei Passagieren be- 
liebten L-1011 verließen die Werkshallen. 
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ä S Im Jahr 1973 übernahm die deutsche 
Charterfluglinie LTU ihre erste Tristar 
(großes Foto). In Palmdale errichtete 
Lockheed eigens für die L-1011 neue 
Anlagen. Unten: Die ersten zehn Flug- 
zeuge, ganz links in der Reihe ist der 
Prototyp zu erkennen. 


Fotos; KL-Dokumentation 


Bene een n__ 
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L-1011 TriStar 





urch den wachsenden Luftverkehr 
D entstanden Anfang der 60er Jahre 
uf den Reißbrettern der Entwick- 
lungsingenieure die ersten „Widebodies“ 
wie edie Boeing 747. Lockheed nahm jedoch 
1966 die Arbeit an einer Be- 
ie für einen entsprechenden Groß- 
r kurze und mittlere Reichweiten 
Flugzeugbauer aus Kalifornien hat- 
mit der Constellation für kurze Zeit 
im Langstreckenverkehr ein Zeichen gesetzt, 
dem viermotori rboprop blieb 
dagegen der große Erfolg versagt. 
Der Comeback-Versuch de: 
strategen in Burbank orieı 
an einer Spezifikation von Am 
für einen 1500 igen Mittel: 
rbofans und ni 
Bo entstand d 
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ereufEen Version, d 





eek R RB211, das dich 
wicklung befand und sich gegen da‘ 
]T9D von Pratt & Whitney und das C| 
General Electric durchgesetzt hatte. 

Douglas bot als Konkurrenzprodukt die 
in der Auslegung sehr ähnliche DC-10 an. 
Der Hauptunterschied bestand in der Po- 
sitionierung des mittleren Triebwerks. Am 
Lockheed-Muster saß das Aggregat nicht 
wie beim Douglas-Jet an der Seitenflosse, 
sondern im Rumpfh Die Luftzufuhr er- 
folgte über einen s-förmigen Einlaufkanal. 
Somit konnten die Ingenieure ein größ 
einteiliges und damit einfacheres Seitenru- 
der konstruieren. 

Nach der Entscheidung von American 
Airlines für die DC-10 entbrannte eine hef- 
tige Marketingschlacht, aus der Lockheed 
zumindest bei TWA (44 Maschinen) und 
5 mplare) am 29. März 1968 
vorging. Wenig später entschied 




















Hersteller für den Bau eines Großraumflug- 
sah die Auslieferung der 
für Ende 1971 vor. Trotz 
er Schwierigkeiten, die sich auftun soll- 
verfehlten die Amerikaner im Endeffekt 
Ziel nur um wenige Monate. 

1969 begann im Werk Burbank 
die Teilefertigung. Knapp einen Monat nach 
dem Erstflug der DC-10 am 10. August 
1970 erfolgte schließlich im September das 
Roll-out der en L-1011-1, so die neue 
Lockheed-Bezeichnung, in Palmdale, 
lifornien. Dort hatte das Unternehmen 
mehr als 50 Millionen Dollar eine der größ- 
ten Flugzeugmontagehallen der Welt errich- 
tet (274 x 179 m). Mehr als 13000 Mitarbei 
ter arbeiteten an der Entwicklung und am 





ersten Exempla; 





























Fotos: KL-Dokumentation 
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Die erste TriStar (oben in Palmdale) wies keine großen Unterschiede zu den frühen 
Serienmaschinen auf und verblieb bei Lockheed für zahlreiche Versuche. Die anderen 
Testflugzeuge lieferte Lockheed an Eastern Air Lines. Die Bugsektion der „N1011* ist 
erhalten geblieben und im Delta Heritage Center in Atlanta ausgestellt. 


Bau der gemäß der Lockheed-Praxis nach 
einem Himmelsgestirn benannten TriStar. 
Die Werksanlagen waren für eine Produkti- 
onsrate von zehn Maschinen pro Monat aus- 
gelegt, die jedoch nie erreicht wurde. 

Über 900 Tests - von Versuchen in mehr 
als zehn Windkanälen in den USA, Kanada 
und England bis zum Bruchlasttest - muss- 
ten absolviert werden. Als besonders fort- 
, aber auch sehr aufwändig galt 
der Systemsimulator, der in seiner Größe 
einer TriStar entsprach. Mit ihm wurde zu- 
nächst das automatische Landesystem er- 
probt. Es folgten Dauerversuche mit der 

















Hydraulik, am Fahrwerk, der elektri 
chen. 
bei Rolls-Royce d Enfwieklüng‘ 
‚gung des RB211. Mit einer Vickers 
VC10, bei der die linken Triebwerke durch 
ein RB211 ersetzt worden w erfolgte 
die Flugerprobung in Großbritannien. 

Am 16. November 1970 war es endlich 
so weit: Henry (Hank) Dees und seine Crew 
hoben in Palmdale mit der en TriStar 
(Kennung N1011) ab. D: s 
Flugtestprogramm war auf 1595 Flugstun- 
den angelegt, durchzuführen von sechs Ma- 
schinen in 1480 Flügen. 
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Der Falkland-Konflikt 1982 verdeutlichte den Bedarf der Royal Air Force nach 
einem leistungsfähigen Tanker-/Transportflugzeug. Die Regierung kaufte 

sechs L-1011-500 von British Airways und drei weitere von Pan Am, die Marshall 
of Cambridge Engineering zu Tankern umrüstete (RAF-Kennungen ZD948 bis 
953, Bezeichnung TriStar KC1 bzw. K1 sowie ZE704 bis 706, Bezeichnung C2 bzw. 
C2A). Die Maschinen verfügen nun über zwei Schlauchtrommeln im Heck sowie 
über zwei Betankungsbehälter unter den Tragflächen. Im Unterflur-Frachtraum 
befinden sich zusätzliche Treibstofftanks mit einer Kapazität von 56825 Litern. 
Der erste Jet startete am 9. Juli 1985 zu seinem Erstflug. Die Tristars der RAF sind 
bei der No. 216 Squadron in Brize Norton stationiert und sollen in naher Zukunft 
vom Airbus A330 abgelöst werden. 





ie finanzielle Lage des Unternehmens 
nahm indes bedrohliche Formen an. Stei- 
gende Kosten im auf Festpreisbasis durch- 


‚chert. Zudem senkte die beinharte 

g onkurrenz das Pr yeau erheb- 
lich. Nur dank umfangreicher Bankkredite 
aften aus Washington konn- 

te die TriStar gerettet werden. Auch Rolls- 
Royce erging es nicht besser. Um sich ge- 
gen die US-Hersteller durchzusetzen, boten 
die Briten ihr dreiwelliges RB211 zu nied- 
rigen Preisen an. Zu allem Überfluss erhöh- 
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ten Probleme mit der Brennkammer und den 
Schaufelblättern aus Kohlefaserverbundstof- 
fen die Entwicklungskosten des Triebwerks. 
Die Fanschaufeln hatten sich als nicht stabil 
genug erwiesen und wichen Ausführungen 
aus Titan. Damit fiel der gesamte Gewichts- 
vorteil weg. Am 4. Februar 1971 blieb Rolls- 
Royce daraufhin nichts anderes übrig, als 
Konkurs anzumelden. Der Konzern konnte 
aber später durch das Engagement der bri- 
tischen Regierung wieder konsolidiert wer- 
den. Das RB211 mussten die Briten jedoch 
erheblich überarbeiten. 


Auf flugzeugtechnischer Seite gab es da- 


gegen weniger Hindernisse. Die Flugerpro- 
bung verlief reibungslos. Für die Zulassungs- 
kampagne verwendete Lockheed insgesamt 
fünf L-1011. Dabei diente die erste Maschi- 
ne für die Tests der allgemeinen Flugeigen- 
schaften, die zweite für Triebwerksversuche 
und die dritte für die Bereiche Avionik und 
Kabinensysteme. Insgesamt verbuchten die 
Jets 1956 Flugstunden bei 993 Flügen und 
gingen später bis auf das erste Exemplar an 
Eastern. Die N1011 verblieb bei Lockheed. 
Die Bugsektion steht heute im Delta Heri- 
tage Center in Atlanta. 

Nachdem die TriStar am 14. April 1972 
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einen Tag früher als geplant die endgültige 
Musterzulassung von der FAA erhalten hat- 
te, flog Eastern Air Lines am 15. April zum 
ersten Mal Passagiere und nahm elf Tage 
später das neue Muster in den Liniendienst 
auf. Aufgrund der relativ geringen Lärment- 
wicklung nannte Eastern ihre Jets „Whisper- 
liner“. Die Lärm- und Emissionswerte lagen 
erheblich unter den damaligen Grenzwerten. 

So lag der Lärm beim Start mit voller Mas- 

se mit 97 EPNdB 9,6 Dezibel unter dem da- 

maligen Limit. 

Die erste Version der TriStar besaß eine 
Reichweite von etwas mehr als 8000 km und 
konnte im üblichen Klassenmix 256 Passa- 
giere befördern. Fünf Jahre nach dem Erst- 
flug hatte die Flotte bereits mehr als 470000 
Flugstunden absolviert und fast 29 Millio- 
nen Fluggäste befördert. Die Zuverlässig- 
keitsrate im Jahr 1975 betrug über 98 Pro- 
zent. Trotzdem machte das Programm Ver- 
luste, allein 93,8 Millionen Dollar im Jahr 
1975. Laut Firmenberechnungen hätten sich 
die Gesamtkosten mit dem Verkauf von 300 
Flugzeugen amortisiert, doch bis 1975 stan- 
den nur 157 Festbestellungen im Auftrags- 
buch. In diesem Jahr konnte Lockheed so 
gut wie keine TriStar verkaufen. Dasselbe 
Problem hatte übrigens Douglas mit der 
DC-10 auch. Der mangelnden Nachfrage 
entsprechend setzte Lockheed die Ferti- 
gungsprognose für 1976 auf neun bis zwölf 
Flugzeuge herunter. Neue Versionen waren 
also nötig. Als erstes offerierte Lockheed die 
Langstreckenversion L-1011-100, mit der 
die Reichweite auf über 8900 km geringfü- 
gig gesteigert worden war. Sie startete am 
25. April 1976 zu ihrem Jungfernflug. 

Die L-1011-200 ging 1977 in die Produk- 
tion. Sie war für den Einsatz von „hot and 
high“-Flugplätzen optimiert worden, ermög- 
licht durch die um rund 14 Prozent leis- 
tungsstärkere Antriebsversion RB211-524. 
Auf dieses Triebwerk hatte Lockheed lan- 
ge warten müssen, denn Rolls-Royce konn- 
te wegen der prekären Finanzlage nicht ge- 
nügend Kapital zur Weiterentwicklung des 
RB211 aufbringen. Als erste Fluggesell- 
schaft übernahm Saudia die L-1011-200 im 
Juni 1977. 

Mittlerweile hatten sich die DC-10 und 
der europäische Airbus A500 am Markt 
etablieren können. Insbesondere die DC-10 
war bereits in.kundengerechten Versionen 

= lieferbar, dank der leistungsstarken CF6 von 
3 General Electric und des JT9D von Pratt & 
& Whitney, die jederzeit abrufbar waren. Und 
& selbst mit dem RB21 1-524 konnte die -200- 
$ Version die Reichweite der DC-10-30 nicht 
= erreichen. 

Dies schaffte erst die Langstreckenversi- 
on L-1011-500. Lockheed hatte 1975 mit 
entsprechenden Studien und Gesprächen 
begonnen. „Wir haben die Entwicklung des 
% TriStar-Designs bis zu dem Punkt verfolgt, 
® an dem wir die richtige Balance von Treib- 











W. Hoeveler (2), KL. 
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Einziger deutscher Tristar-Kunde war LTU aus Düsseldorf. Die Fluglinie lieh sich 





‚Anfang der 90er Jahre zusätzlich eine Maschine von Eastern, die ihr silbernes Outfit 
behielt (oben). Das Ende der deutschen TriStars kam am 30. April 1996. 


Die Zahl der im Einsatz befindlichen TriStars hat sich in den letzten Jahren 
drastisch verringert. Die größten Betreiber waren zuletzt American Trans Air mit 
48 Maschinen und Air Transat aus Kanada mit 13 Exemplaren. Heute ist der 
Dreistrahler fast komplett von den Flughäfen verschwunden. Neben den neun 
Tankerflugzeugen der britischen Royal Air Force befinden sich insgesamt nur 
noch weniger als zehn L-1011 im Einsatz. Je eine fliegt wohl noch bei Rollins Air 
(Priviledge Jet Airlines) aus Honduras, SAM Intercontinental aus Mali und Sky 
Capital Airlines aus Bangladesch. Barq Air aus Jordanien hat drei TriStars in der 
Flottenliste. In den USA gibt es zwei Jets: Die Firma Orbital Science besitzt eine 
als Trägerflugzeug für die Pegasus-Rakete umgerüstete TriStar, und das Kasino- 
unternehmen Las Vegas Sands Corporation betreibt noch eine L-1011-500. Der 
Großteil der restlichen gebauten Flotte ist inzwischen verschrottet. Dieses 
Schicksal dürfte auch die noch eingelagerten Flugzeuge ereilen. 














stoffverbrauch und Kosten pro Meile er- 
reicht haben“, sagte Chuck de Bedts, Vice 
President Commercial Marketing bei Lock- 
heed, im November 1975 in London. Seiner 
Aussage nach sollte die neue Variante bis zu 
31 Prozent weniger Kraftstoff verbrauchen 
als die Boeing 747SP oder die DC-10-30 
und um 22 Prozent geringere Betriebskos- 
ten bieten. Dies wollten die Ingenieure mit 
einem um 4,12 m gekürzten Rumpf und der 
Verwendung des RB211-524 erreichen. Der 
Erstflug erfolgte am 16. Oktober 1978. Am 
7. Mai 1979 konnte Erstkunde British Air- 
ways die Dash-500 in Dienst stellen. Sie kam 


auf eine Reichweite von mehr als 11000 km 
und bot 24 Passagiere in der Ersten Klasse 
plus 222 Fluggästen in der Economy-Klas- 
se Platz. 

Auch Pan Am entschied sich für diese Va- 
riante und kaufte am 4. April 1978 zwölf 
Exemplare zu einem Stückpreis laut Lis- 
te von 41,7 Millionen Dollar. „Unser Ziel 
war der Erwerb eines Flugzeugs von größ- 
ter Wirtschaftlichkeit für unser Strecken- 
netz. Da die Betriebskosten für uns niedrig 
sind, bietet sich die Chance, möglichst nied- 
rige Flugtarife anzubieten. Unsere Untersu- 
chungen haben ergeben, dass solch ein Flug- 
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Delta hatte insgesamt 711-1011 in der 
Flotte (oben), unten die erste von zehn 
Tristars der TAP in Frankfurt. 





Mit der L-1011-500 (rechts) wollte Lockheed 
der DC-10 Paroli bieten. Die zweistrahlige 
1-1011-600 wurde jedoch nie verwirklicht 
(oben). 


zeug nur die Lockheed TriStar L-1011-500 
sein konnte“, sagte Pan-Am-Vorstandsvor- 
sitzender William Seawell bei einer Presse- 
konferenz in New York. Die Dreistrahler flo- 
gen später unter anderem vier Mal pro Wo- 
che nonstop von München nach New York. 

Der Deutschen Lufthansa hatte der da- 
malige Lockheed-Präsident Carl Kotchian 
den Entwurf schon am 16. Oktober 1967 
in Hamburg vorgestellt, doch die Fluggesell- 
schaft sollte sich später für die DC-10 ent- 
scheiden. Dafür wählte die LTU die TriStar 
(siehe Kasten). Am 28. April 1980 flog eine 
L-1011-500 erstmals nonstop von Düssel- 
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Als einzige deutsche Fluggesellschaft betrieb LTU eine Tristar-Flotte. Von 1973 bis 
1996 flog die Düsseldorfer Airline mehrere L-1011, die insgesamt mehr als 40 
Millionen Passagiere transportierten. Der letzte Linienflug fand am 30. April 1996 
mit der D-AERL statt. Heute existieren nur noch zwei ehemalige LTU-Tristars, 


beide sind eingelagert. 
L-1011-1: 








D-AERI (1114): verbrannt 1991 


später an ATA, dann 2001 verschrottet 
L-1011-200: 


D-AERA (Seriennummer 1033): von 1973 bis 1979 bei LTU, 1999 verschrottet 
D-AERC (1085): von 1991 bis 1992 von Eastern geleast, 1997 verschrottet 
D-AERE (1120): später an American Trans Air (ATA), verschrottet 2000 


D-AERM (1153): ex-Eastern, an ATA, verschrottet 2000 
D-AERP (1152): ex-Eastern, an Avtek, verschrottet 2004 
D-AERY (1008): ex-Eastern, war zuvor schon als D-AERO für LTU geflogen, 





L-1011-100: 


D-AERN (1158): ex-Eastern, an Fine Air als Frachter, eingelagert in Roswell 





L-1011-500: 


D-AERU (1125): an ATA, verschrottet 2000 





eingelagert in Fujairah, VAE 





D-AERL (1196): an Agro Air Associates, verschrottet in Miami 2002 
D-AERT (1183): später an ATA, verschrottet in Victorville 2004 
D-AERV (1195): ex-Pan Am/United, an Jetstream Holdings, 








dorf nach Los Angeles und begann damit 
den bisher längsten regulären Liniendienst 
der TriStar. 

Die Konstrukteure hatten aber noch mehr 
Ideen: Im Jahr 1977 versuchte Lockheed, 
die Airline-Gemeinde für Varianten mit ge- 
ringerer Reichweite zu begeistern. Die L- 
1011-400 für maximal 250 Passagiere war 
eine weiter verkürzte Ausführung der TriS- 
tar, während die L-1011-600 größere Än- 
derungen beinhaltete. Die „TwinStar“ sollte 
nur zwei RB211 erhalten und bis auf den 
Rumpfdurchmesser weiter verkleinert wer- 
den. Damit hoffte man, den Boeing-Pro- 





jekten (den späteren Modellen 757 und 767) 
Paroli bieten zu können. Die US-Flugzeug- 
bauer boten der britischen Industrie sogar 
eine Beteiligung an. 

Doch die Vorhaben wurden nie verwirk- 
licht. Im November 1980 entschloss sich 
Lockheed wegen geringer Nachfrage die 
Produktionsrate der TriStar von zwei Ma- 
schinen pro Monat auf anderthalb zu redu- 
zieren. Mit dieser Entscheidung folgte das 
Management ähnlichen Entschlüssen von 
Boeing und Douglas. Der Markt für Ver- 
kehrsflugzeuge begann sich zu sättigen, das 
galt insbesondere für Großflugzeuge. Ein 
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RE L-1011 TriStar 





Hersteller: Lockheed California 
Company, Burbank 

Typ: Lang-/Mittelstrecken- 
Verkehrsflugzeug 

Besatzung: 13 

Triebwerk: 3 RB211-22B 
Leistung: je 187 KN 

Länge: 54,17 m 

Höhe: 16,87 m 

Spannweite: 47,34 m 
Flügelfläche: 320 m? 

max. Startmasse: 211375 kg 
Leermasse: 111674 kg 

max. Reisegeschw.: 964 km/h 
Reichweite: 6338 km mit maxi- 
maler Passagierzahl, 8565 km 
mit maximaler Treibstoffmenge 
Dienstgipfelhöhe: 12800 m 














Zeichnung: Hueber; Fotos: KL-Dokumentation 
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Jahr später kam das Aus für die unrentab- 
le Produktion der TriStar. Es dauerte noch 
knapp zwei Jahre, dann verließ am 19. Au- 
gust 1983 die 250. und letzte TriStar die 















halle in Palmdale. Die Rückkehr auf 
ivilen Markt war gescheitert: Die „New 
York Times“ bezifferte im Dezember 1981 





Lockheeds durch das Tı Programm ent- 

standenen Verlust auf 2,5 Milliarden Dollar. 
jennoch hatten viele große Airlines die 

tar im Liniendienst, denn das F 

in technischer und wirtscha 

produkt. Trotz 













te die TriStar von E 

N310EA in die E 

Personen an Bord von Flug 401 kamen 9 
„eben. Der Unfall war der erste Cı 








zung angegeben. Am 19. August 1980 
hte eine L-1011-200 aufgrund eines 
Feuers an Bord eine Notlandung in Riad. 
Da der Kapitän keine Evakuierung befahl 
und noch auf einen Taxiway rollte, starben 
alle 301 Insassen. Am 2. August 1985 wur- 
de eine L-1011 von Delta beim Endanflug 
auf Dallas-Forth Worth in einem Gewitter 
von einem Scherwind erfasst und schlug auf 
dem Boden auf. Von den 163 Personen an 
Bord überlebten nur 29. 

Aus fliegerischer Sicht war die 








riStar re- 


lativ beliebt. Schon 1972 schrieb Flugkapi- 
tän R. 


. Gillman in einem Pilot Report für 
JG REVUE: „U; 

kommt die Überzeugung, dass die. H 
zeug weder im Betrieb noch in der Haltung 
Schwierigkeiteı ei wird. . Der Tri- 
ist gut. Die Hoch- 
stik ist harm- 
los und ihre L; angsamflugeigenschaften sind 
hervorragend. Die Start- und Landeperfor- 
gt richtig, die Automatik scheint 
. Die einzige Kritik, die icl 
bringen möchte, betrifft die Steue 
am Querruder: auf alle Fälle zu niedri 
für lässt sich das Bugrad um so schw 
drehen.“ 











































hnischen Innovationen gingen 
Am 24. Juni 1981 wurde die 
Verkehrsflugzeug der Welt 
he Landungen der Kategorie 
assen, dank digitalem Autopiloten 

CS-240 von Rockwell Collins. Jahr zu- 
vor hatte Lockheed bereits gemeinsam mit 
ASA eine weitere Neuerung erprob: 
itwerk aus Verbundwerkstoffen. 
wog mit 285 kg ganze 27 Prozent we- 
niger als die Ausführung aus Metall. Zu ei- 
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Versionen 


L-1011-1: Basisversion, 161 gebaut 








Die riesige Fertigungs- 
halle in Palmdale war für 
eine Auslastung geplant, 
die nie erreicht wurde. 
Letztlich standen 250 
L-1011 insgesamt 386 
zivilen Exemplaren der 
DC-10 gegenüber. Links 
der charakteristische 
Luftschacht für das 
mittlere Triebwerk der 
TriStar. 





L-1011-100: Langstreckenversion mit RB211-22B, 15 gebaut, 23 L-1011-1 umgerüstet 





umgerüstet 


L-1011-200: Langstreckenversion mit RB211-524, 24 gebaut, 14 L-1011-1/-100 





L-1011-250: Langstreckenversion mit RB211-524B, 6 umgerüstete L-1011-1 





L-1011-500: Langstreckenversion mit RB211-5248B, verkürzter Rumpf, 50 gebaut 





L-1011-400: um 2,03 m kürzerer Rumpf als L-1011-500, nicht gebaut 





kürzer als L-1011-600, nicht verwirklicht 


L-1011-600: geplante zweistrahlige Version für 200 Passagiere, Rumpf um 6,48 m 








Lockheed 2000 Freighter: geplante Umrüstung von L-1011 in Frachter, im Jahr 
1992 vorgeschlagen, aber nicht umgesetzt 








ner Anwendung in der Serienfertigung kam 
es aber nicht mehr. 

Zu den Betreibern der L-1011 zählten Air 
Canada, Air Transat, All Nippon Aii 
n Trans Air, British Airwa; ) 
, Delta, Eastern, Gulf Air, die deut- 
sche LTU, Pan Am, Royal Jordanian Air- 
lines, Saudia und TWA. Diese Glanzzeiten 
ind jedoch vorbei. Delta stellte die TriS- 
tar nach 28 Jahren am 31. Juli 2001 außer 
Dienst. Die letzte Maschine trug die Ken- 












nung N728DA und hatte zu diesem Zeit- 
punkt 301890 Flüge absolviert. Die Flug- 
linie stiftete sie anschli die Ver- 
wendung als fliegendes Krankenhaus der 
Stiftung „Flying Dort sollte sie 
als Ersatzteil pender für eine andere TriStar 
in dieser Rolle dienen und wurde schließlich 
im Marana, Arizona, verschrottet. Heute ge- 
hört die elegante TriStar zu den absoluten 
Exoten auf den Flughäfen der Welt. 
Wolfdietrich Hoeveler/PH 
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Hs 123: Der letzte Einsatz-Doppeldecker der Luftwaffe (Teil 2) 
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Die Firma Henschel Flugzeugbau hatte keine besondere Erfahrung in der 
Konstruktion von Flugzeugen, als sie den Doppeldecker Hs 123 entwarf. 


Dennoch gelang ihr ein guter Entwurf. Im Spanischen Bürgerkrieg setzte 
die Luftwaffe das Tiefangriffsflugzeug erstmalig im scharfen Einsatz ein. 
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nfang November 1936 landeten 6500 
deutsche Soldaten im Hafen von Ca- 
diz, um in den Spanischen Bürger- 







Seite der Nationalisten unter 
nco einzugreifen. Chef des Sta- 
bes dieser „Legion Condor“ war Oberstleut- 
nant Wolfram von Richthofen, ein Cousin 
des berühmten Jagdfliegers aus dem Ersten 
Weltkrieg, und der Offiz der — damals 
noch im Range eines Majors — jener erste 
Leiter des Technischen Amtes gewesen war, 
der sich gegen die Sturzkampftaktik und für 
die direkte Bodenunterstützung ausgespro- 
chen hatte. Kein Wunder also, dass er un- 
verzüglich die Hs 123 anforderte, um sie als 
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Schlachtflugzeug zu erproben. Die „Wigbert“ 
war eines der Schiffe, das pausenlos Materi- 
allieferungen aus Deutschland in spanischen 
und portugiesischen Häfen anlandete. Mit 
ihr kamen bereits in der zweiten Septem- 
berwoche 1936 die ersten beiden Hs 123 in 
Cadiz an. Eine weitere erreichte Spanien im 
Oktober, und drei zusätzliche Flugzeuge ka- 
men im Frühjahr 1937. Sie alle erhielten die 
Kennung 24 plus eine einzelne Ziffer. Aus 
den ersten drei Maschinen war eine soge- 
nannte Stuka-Kette unter Leutnant Heinrich 








„Rubio“ Brücker gebildet und der Versuchs- 


jagdgruppe VJ/88 angegliedert worden. Die- 
se flog mit Mustern wie Heinkel He 112 V5 


22 ae 


In Insterburg (dem heutigen 
Tschernachjoswsk) in Ostpreußen 


war diese Henschel Hs 123 im Jahr _ 


1937 stationiert, Bemerkenswert 
ist das zivile Kennzeichen D-IPZO 
des Doppeldeckers. - 








und den Messerschmitt-Prototypen Bf 109 
V3, V4 und V5 von Tablada, Sevilla, aus. 
Im Januar 1937 unterstützten die Hs 123 
erstmals die Offensive gegen Malaga. Nach 
deren erfolgreichem Abschluss wurden sie 
nach Vitoria verlegt, um beim Vormarsch 
gegen Bilbao bereitzustehen. Die Erfolge 
der Maschinen beim Einsatz in niedriger 
Höhe zur Bekämpfung von Bodentruppen 
waren beeindruckend. Allerdings war bei 
den schweren Kämpfen um die mit einem 





„eisernen Ring“ von befestigten Stellungen 


umgebende Stadt Bilbao am 11. Juni 1937 
bereits die vierte Hs 123 verloren gegangen. 
Als Bilbao im Juli 1937 fiel, wurden die bei- 
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Foto: DI 

















Fotos: Koos (2), DEHLA (2) 


den verbliebenen Hs 123 (24-3 und 24-5) 
von der Nordfront in den ruhigeren Süd- 
abschnitt verlegt, mussten aber bald für das 
dramatische Tauziehen um Teruel wieder in 
die Schlacht. 

Diese Einsätze fanden in den offenen 
Flugzeugen unter harten winterlichen Be- 
dingungen statt, bevor die Provinzhaupt- 
stadt Teruel im Osten Spaniens im Febrı 
ar 1958 von den Nationalisten endgültig 
erobert werden konnte. Kurze Zeit später 
wurden die Hs 123 den nationalspanischen 
Luftstreitkräften übereignet. 

Die spanischen Piloten waren von der 
Wirksamkeit und den Flugeigenschaften der 
Maschinen so begeistert, dass sie sie „An- 
gelitos“ (kleine Engel) nannten. S 
ten weitere Exemplare dieses Musters aus 
Deutschland an. Die Lieferzusage erfolgte 
mit der Auflage, die Flugzeuge nicht nur, 
wie praktiziert, als Feuerschutz über den ei- 
‚genen Linien zu verwenden. 

Zwölf Hs 123 B-1 trafen im Oktober 
1938 in Spanien ein. Sie erhielten die Ken- 
nungen 24-6 bis 24-17. Zusammen mit den 
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Im Winterbetrieb zeigte die Hs 123 ihre Stärke: Der Motor sprang zuverlässig an, und mit 
Schnee bedeckte Startbahnen machten dem leichten Kampfflugzeug nichts aus. 


beiden überlebenden Hs 123 A-1 aus der 
ersten Lieferung bildeten sie eine selbststän- 
dige Sturzkampfgruppe, die jedoch im Bür- 
gerkrieg nicht mehr zum Eir kam. Im 
März 1940 gingen die 14 Maschinen in die 
Escuadrilla 61 auf, die in Se stationiert 
war. 1946 änderten die spanischen Luft- 
streitkräfte ihr Bezeichnungssystem. Die 
verbliebenen Hs 123 wurden in BV.1 (Bom- 













bardeo Vertical, tipo 1) umbenannt. Viel we- 
niger bekannt ist der Einsatz der Hs 123 in 
China. 1937 begann der Krieg zwischen Ja- 
pan und China. Führer der verein 
tionalen Regierung wurde Chiang-K: 
Noch 1937 hatte eine chinesische Einkaufs- 
mission in Deutschland zwölf Hs 123 A-1 
für einen Kaufpreis von 2018000 Reich: 
mark einschließlich Zubehör und Ersatz 
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len erworben. Die als Auftrag Ost von der 
Regierung genehmigte Lieferung ging Mitte 
Januar 1938 per Schiff an China. Für die Ab- 
wicklung konnte Alexander von Winterfeldt 
gewonnen werden, ein Jagdflieger des Ersten 
Weltkriegs. Im April 1958 waren unter sei- 
ner Leitung die Maschinen fertig montiert. 
Bis Ende Mai konnten sie eingeflogen und 
übergeben werden. 

Bei den nationalchinesischen Luftstreit- 
kräften bildeten sie die 15. Staffel, und neun 
von ihnen flogen mit einem grünen Sicht- 
schutzanstrich auf den Oberseiten, obwohl 
sie hellgrau geliefert worden waren. Die Chi- 
nesen gaben ihnen die taktischen Kennz 
chen 1501 bis 1509. Sie sollen erfolgreich 
japanische Schiffe auf dem längsten Fluss 
Chinas, dem Jangtsekiang, im Sturzflug 
bombardiert haben. Anschließend wurden 
die überlebenden Maschinen der 6. Jagdstaf- 
fel eingegliedert. 














>j- 
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Um das Manko eines fehlenden Zielge- 
rätes für den treffsicheren Abwurf von Bom- 
ben im Horizontalflug auszugleichen, muss- 
te bei der deutschen Luftwaffe verstärkt auf 
die Zielgenauigkeit beim Sturzflug gesetzt 
werden. Deswegen erhielt das erste, am 1. 
April 1934 in Döberitz aufgestellte Jagdge- 
schwader 132 den Auftrag, neben Jagd- auch 
Sturzkampfausbildung zu betreiben. Noch 
1934 ging aus der Einheit eine erste Sturz 
kampfgruppe als Fliegergruppe „Schwe 
hervor, der am 3. April 1935 der Traditi- 
me „Immelmann“ verliehen wurde. 
Is Übungsflugzeuge standen neben Hein- 
kel He 50 einige wenige Arado Ar 65 zur 
Verfügung, bevor im Herbst 1936 die ers- 
te Hs 123 eintraf. Nach der Planung vom 
August1935 sollten bis Ende 1938 drei Stu- 
ka-Geschwader mit neun Gruppen und 27 
Staffeln (hauptsächlich mit der Junkers Ju 
87) aufgestellt oder umgerüstet werden, so- 




















Im Januar 1937 nutzten 
Piloten der Legion 
Condor im Spanischen 
Bürgerkrieg erstmalig 
die Hs 123 in einem 
scharfen Einsatz. Die 
spanischen Luftstreit- 
kräfte übernahmen 
später die Flugzeuge. 


Das Sturzkampfge- 
schwader 160 war 1938 
mit Henschel Hs 123 
ausgerüstet, von denen 
hier ein Großteil auf dem 
Flugfeld Insterburg aus- 
gestellt ist. Die Einheit 
rüstete ab Mai 1939 auf 
Ju 87 um. 








fern die 
Eine dera als Beispiel für 
den Entwicklungsablauf derartiger Grup- 
pen während ihrer Friedenstätigkeit — die 
1./St.G. 160 mit dem Standort Insterburg 
unter Gruppenkommandeur Werner Rent- 
sch. Im September 1938 verlegte sie vorü- 
bergehend nach Breslau, um sich für einen 
eventuellen Sudeteneinsatz bereitzuhalten. 
Am 1. November 1958 wurden aus dieser 
und anderen Schlachtgruppen die 1./St.G.1 
in Insterburg gebildet. 

Als im März 1939 Deutschland das 1923 
von Litauen annektierte Memelland zurück- 
forderte, erschien die Gruppe über Memel, 
das kampflos kapitulierte. Im Mai 1939 fand 
die Umrüstung auf Ju 87 statt. Bei Kriegs 
beginn am 1. September 1939 waren nur 
noch 40 Hs 123 als Einsatzflugzeuge bei ei- 
ner einzigen Einheit zu finden, und zwar der 
II. (Schlacht)/LG 2. 
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Henschel 





Frühzeitig wurde bei Henschel in de 
Konstruktionsabteilung an der Abhilfe 
der bemängelten Schwächen des Henschel- 
Sturzbombers - die zu ger: 
digkeit und die geringe Nutz 
tet. Eine Lösung wurde in dem atz des 
BMW 132 A durch die mit 960 PS (706 kW) 
stärkere, untersetzte und mit einem Boden- 
lader ausgestattete Einspritzversion BMW 
132 K gesehen, die anstelle der zweiflü 
ligen Ju weistellungs-Luftsc| 
einen dreiblättrigen Junkers-Hamilton-Ver- 
stellpropeller mit großer Nabenverkleidung 
erhielt. Die geringe Widerstandszunahme 
durch den vergrößerten Ölkühler (von 1,3 
m? auf 1,4 m? Fläche) fiel bei diesem Lei 
tungszuwachs nicht ins Gewicht. V 
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aßnahmen waren verringerte Profildi- 
cken für die Oberflügel und Flügelstiele so- 
wie günstiger ausgebildete Übergänge und 
Knotenpunkte. Für später war ein 
gendes Leitwerk geplant. Die beträchtliche 
Verbesserung der Flugleistungen konnte an 
zwei Protoypen nachgewiesen werden: Hs 

3 V5 (Werknummer 796), sowie V6, (W. 

. 797). Sie waren vom Reichsluftfahr: 
Ministerium (RLM) im März 1 bestellt 
worden und konnten genau ein Jahr später 
startklar gemeldet werden. 

Die Hs 123 V6 mit dem Kennzeichen D- 
IHDI entsprach der V5, besaß jedoch ein 
geschlossenes Cockpit sowie die für eine 
geplante Baureihe erhöhte starre Bew: 
nung von zwei MG 17 mit je 500 Schuss 


Bei der Schulung und im 
Sturzkampfeinsatz flogen 
die langsamen Doppeldecker 
in mittleren Höhen. Bei der 
Nahunterstützung.der 
Bodentruppen flogen die 
wendigen Hs 123 meist in 
extrem niedriger Höhe. 





im Unterflügel. Durch vergrößerte Tanks 
im Rumpf der beiden Prototypen konnte der 
unter dem Rumpf mitführbare Zusatztank, 
mit dem die Piloten aber fast immer flogen, 
entfallen. An seine Stelle war die Aufhän- 
gung einer 500-kg-Bombe wie bei der Jun- 
kers Ju 87 geplant. 

Für das Ende Juli 1937 in Zürich-Düben- 
dorf stattfindende internationale Flugmee- 
ting beschloss das RLM die Entsendung 
beiden neuen Prototypen. Sie wurden da 
für mit Triebwerken des Baumusters BMW 
132 J, die anstelle des Bodenladers einen 
Höhenlader besaßen, umgerüstet. Eine der 
Maschinen belegte hinter einer Bf 109 den 
zweiten Platz in der Steig- und Sturzflug- 
konkurrenz. Im November 1936 bestellte 
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Die intensive Nutzung im Ausbildungs- 
betrieb hinterließ Spuren an den Flug- 
zeugen. Die Mechaniker gewannen so 
wertvolle Erfahrungen. 


Ende Juli 1937 nahmen zwei Hs-123-Prototypen mit dem 
BMW-132J-Motor am internationalen Flugmeeting in Zürich 
teil und landeten in zwei Disziplinen auf dem zweiten Platz. 


Henschel produzierte die Hs 123 in seinem Werk in Schönefeld. Nach dem Ende der Serienfertigung wurden die Bauvorrichtungen 
verschrottet, da die Luftwaffe glaubte, Flugzeuge dieser Gattung würden in einem künftigen Krieg keine Rolle mehr spielen. 





das Technische Amt einen weiteren Erpro- 
bungsträger für den BMW 132 K, die den 
beiden Vormustern entsprechende Hs 123 
V7 mit dem Kennzeichen D-IHPO. Zur Er- 
probungsstelle Rechlin wurde die V7 am 17. 
Juni 1938 überflogen, nachdem die V5 be- 
teitsim Mai 1938 dorthin überführt worden 
Doch das Ende für das gesamte Hs 123- 
Programm kam noch im gleichen Jahr. Als 
Ergebnis eines Manövers glaubte der Luft- 
fen-Führungsstab den Schluss ziehen 
zu können, dass Flugzeuge dieser Gattung 
in einem Krieg keine Rolle mehr spielen 
könnten, unterband die Weiterentwicklun- 
gen und setzte das Muster als Frontflugzeug 
ab. Ein fataler Irrtum. 

Bei Henschel wurden die Bauvorrich- 
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tungen, Modelle und Werkzeuge verschrot- 
tet. Die Hs 125 gingen größtenteils für 
Sturzkampfübungen an die Schulen und wa- 
ren bei Kriegsausbruch fast vergessen. 

Die Aussagen über die Anzahl der gefer- 
tigten Henschel Hs 123 sind trotz des ge 
gen Produktionsumfangs widersprüchlich. 
Bei den Werknummern wurde in der Hen- 
schel-Praxis ursprünglich mit der W.Nr. 1 be- 
gonnen. Alle bei Henschel gebauten Flug- 
zeuge wurden ohne Rücksicht auf das Bau- 
muster fortlaufend durchnummeriert. So 
waren die Werknummern 10 bis 159 für 
Lizenzbauten der Junkers W 53 he und die 
160 bis 252 für die Junkers W 54 hi verge- 
ben worden, bevor mit der W.Nr. 265 erst- 
mals die Hs 123 in Form des ersten Proto- 











typs auftauchte. Mit den Werknummern 266 
und 267 folgten V2 und V3. Erst mit der 
W.Nr. 670 kam eine weitere Hs 123, die V4. 
Dazwischen lagen erneut unter Lizenz ge- 
baute W 34, bevor mit der W.Nr. 788 die 
Nullserie der Hs 123 anlief. Die Werknum- 
mern 796 und 797 wurden an die Hs 123 V5 
und V6 vergeben. Das in Rechlin verloren 
gegangene Muster mit der W.Nr. 819 dürf- 
te wahrscheinlich bereits aus der Serienpro- 
duktion der Hs 123 gewesen sein, die mögli- 
cherweise bis an die Zahl 1000 heranreichte 
(W.Nr. 993 ist die höchste bekannte). Insge- 
samt dürften nicht mehr als 285 Hs 123 ge- 
baut worden sein, von denen keine einzige 
den Zweiten Weltkrieg überlebt hat. 
Karlheinz Kens 
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Viele Teile waren nicht mehr verwendbar. Als Ersatz mussten in Hand- 
arbeit neue Bleche geschnitten und geformt werden (oben). Die Struktur 
des Flügels erscheint wieder fast wie neu (rechts). 
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SCFA feierte Roll-out der „Star of Switzerland“ 


Super Connie" 
ist wieder da 


Die Schweizer Super Constellation Flyers Associa- 
tion (SCFA) feierte am Flugplatz Lahr Ende April 
die Wiedergeburt ihrer Super Constellation. 


ie ist wieder flügge. Run der Hauptholm im hoch bı 
ten Innenbereich war betroffen, 
beiten hat d a h der vordere Berei 
>khe 1$ 
, die Breit- 
ling Super Constellation wurde 
en die Schäden 


Breitling Constellati- 
nnten Lockheed waren 
zu dem erneuten Roll-out nach 
am stfraß b gen haben.“ 
ie“ war gegroundet. 
der fliege 
am Rande die bange Frage. Die SC 
dlich von sich nicht entmutigen. Gemein- 
en en) s it dem BAZL, der Schw. 


gründlichen 
waren Korrosionsschäden dia- zur Verfügung DE 'SCFA 
gnostiziert worden. Vor allem startete eine b« 


£ 
8 
3 
= 
8 
3 


[7] 
3 

© 

= 


7 


Der lang ersehnte Augenblick: Die Super Constellation wird 
nach ihrer „Frischzellenkur“ in Lahr. 
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Motorenseminar 





Motorenseminar mit dem 


Lehrstunden 


bei Meier 


Vom 21. bis 23. April gab's 
Motors. Mike Nixon, einer 





Im Rahmen der 
Reparatur wurden 
rund 32000 Nieten 
neu gesetzt. 


Die gewaltigen 
Doppelstern- 
Turbocompound- 
Motoren sind 
ebenfalls wieder 
bereit für die 
Rundflugsaison. 


Vintage-V-12s-Chef 


Motors 


viel zu lernen bei Meier- 
der profiliertesten 


Experten der Szene, referierte über die Wartung 
und Instandhaltung von Rolls-Royce-Motoren. 


ine vergleichbare Gelegen- 

heit gab es in Europa 
nicht. MeierMotors, die sich in 
kurzer Zeit zu dem wohl füh- 
renden Warbird-Betreuer auf 
dem Kontinent entwickelt ha- 
ben, hatten ihren Motorenpart- 
ner Mike Nixon, den Chef des 
renommierten Motorenüberho- 
lers Vintage V-12s aus dem ka- 
lifornischen Tehachapi für ein 
dreitägiges Motorenseminar 
in Bremgarten gewonnen. Ein 
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gutes Dutzend Teilnehmer, über- 
wiegend Warbird-Eigner und 
-Techniker, kam, um die Erklä- 
rungen und Tipps des amerika- 
nischen „V-12-Motorenpapstes“ 
zur Fehlerdiagnose und War- 
tung von Rolls-Royce Merlins 
geradezu aufzusaugen. 
Ölversorgung, Kühlsystem, 
Elektrik, Magnete, Zündeinstel- 
lungen, Ventile, Turbolader und 
Feineinstellungen sind nur eini- 
ge der Themen die Mike Nixon 


denaktion zur Rettung des vier- 
motorigen Propellerflugzeugs. 
Niemand konnte damals wissen, 
dass allein sie bis zum Februar 
2011 rund 340000 Schweizer 
Franken aufbringen würde. 

Im Mai vergangenen Jahres 
begann ein dreiköpfiges Spe- 
zialistenteam der Firma Kälin 
Aircraftstructure aus Einsiedeln, 
unterstützt von ehrenamtlichen 
Helfern, mit der Vorbereitung 
der Reparatur. Vor dem Erset- 
zen der schadhaften Teile hieß 
es die Flügelsektionen zu rei 
gen. Auf engstem Raum muss- 
ten über Jahre entstandene Ab- 
lagerungen buchstäblich mit 
Spachtel und Zahnbürste ent- 
fernt werden — echte Knochen- 
arbeit bei Temperaturen bis zu 
35 Grad im Hangar. 

Bei der Reparatur reichte es 
nicht, nur die Korrosion zu ent- 
fernen. Vielmel ussten Domi- 
nik Kälin und Team etliche 
Teile neu anfertigen und damit 
die alten Komponenten ersetzen 
oder auch aufdoppeln. Rund 60 
Quadratmeter Alublech wur- 
den dabei geschnitten, in Form 
getrieben und eingesetzt und 
32000 (!) Nieten gesetzt. Paral- 
lel zu der Korrosionsbehebung 
liefen in der zweiten Jahreshälfte 














Viel Wissen über die Fehlerdiagnose und Wartung von Rolls- 


2010 Wartungs- und Überho- 
lungsarbeiten an den vier jeweils 
3250 PS starken Sternmotoren 
Curtiss-Wright Cyclone und an 
den Fahrwerken. 

Im Dezember 2010 erklärte 
sich Hauptsponsor Breitling be- 
reit, allein 200000 Franken der 
Reparaturkosten zu tragen. Nun 
war die Rettung der Super Con- 
stellation auch finanziell endgül- 
tig abgesichert. Beim Roll-out 
dankte SCFA-Präsident Urs Mor- 
genthaler aber auch ausdrücklich 
den gut 600 weiteren Spendern, 
von denen viele nach Lahr ge- 
kommen waren: „Ein weiteres 
Mal war die Fortführung unseres 
Projektes extrem gefährdet, und 
wir konnten alle Schwierigkeiten 
erneut speziell auch dank Ihrer 
Hilfe meistern.“ 

Noch kurz vor dem offiziellen 
Roll-out war die Super Constel- 
lation von SR Technik in Zürich 
neu lackiert worden. Jetzt prä- 
sentiert sie sich attraktiver denn 
je. Ihr Flugplan für dieses Jahr 
steht bereits. Von Juni bis Sep- 
tember i bei Rundflügen 
und auf Flugtagen unterwegs. 
Wer mitfliegen möchte, muss 
zuvor allerdings in die SCF, 
eintreten, KL] 

Heiko Müller 














Royce-Motoren gab Mike Nixon bei dem Seminar in Bremgarten 


an die Teilnehmer weiter. 


den Teilnehmern nahebrachte. 
Didaktisch gut aufgebaut, führte 
der Weg vom Groben bis in die 
Details, immer wieder durch- 
brochen von denkwürdigen 
oder auch amüsanten Erlebnis- 


sen zur Auflockerung des The- 
mas, die Nixon auf seine sym- 
pathisch ruhige und humorvolle 
Art vortrug. 

Es blieb nicht bei der Theo- 
rie. Schon am zweiten Tag ging 
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Was muss man bei welcher Magnetzündung beachten? Mike Nixon ging bis in die Feinheiten der 
Merlins. Wartungsrelevante Theorie wurde anschließend auch an praktischen Beispielen gezeigt. 





bende Objekt“. Am 

s-Royce Merlin einer der in 
Bremgarten beheimateten Mus- 
tang eigte Nixon, wie die The- 
orie in der Pra sieht. Nach 
Einbruch der Dunkelheit wur- 





75 Jahre Ju 52 D-AQUI 


Treffen 


de es dann laut. Hier lernten die 
Teilnehmer, dass man sogar am 
Flammenbild der Auspuffgase 


erkennen kann, ob die Motor- 


einstellung korrekt ist oder zum 
Beispiel einzelnen Zylindern zu 


zum Jubiläum 


Runder Geburtstag für eines der bekanntesten 
Traditionsflugzeuge in Europa. Die Junkers Ju 52 
der Lufthansa Berlin-Stiftung blickt auf 75 Ein- 
satzjahre zurück. Am 7. Mai feierte Lufthansa das 
Jubiläum mit einem Generationentreffen von Ju 
52 und Airbus A380 in Hamburg. 


RK: dem Vorfeld von Airbus 
in Hamburg und später 
im Luftraum über der Hanse- 
stadt tr ich am 7. Mai zwei 
Flaggschiffe des Lufthansa-Kon- 
zerns, Altersunterschied 75 Jah- 
re. Neben dem riesigen Airbus 
A380 D-AIMG mit fast 80 Me- 
tern Spannweite wirkt die Ju 52 
eher zierlich. Doch beide Flug- 
zeuge stehen für die technolo- 
gische Spitzenstellung in ihrer 
Epoche. Das wird auch bei den 
zahlreichen Geburtstagswün- 
schen in Hamburg deutlich. „Die 
Ju 52 und die A380 sind beide 
das Ergebnis von unternehme- 
rischem Mut und technologischer 
Vision, von brillanten Ingenieur- 
leistungen, großer Leidenschaft 
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und der nation für die Luft- 
fahrt“, erklärt Airbus-Präsident 
und CEO Thomas Enders. Rund 
300 Gäste feierten den 75. Ge- 
burtstag der Ju 52 sowie das Jubi- 
läum „25 Jahre Lufthansa-Berlin- 
Stiftung“, die der Betreiber des 
historischen Fluggeräts ist. 

Die Wurzeln der Lufthansa-Ju 
reichen bis ins Jahr 1956 zurück. 
Sie begann am 6.4.1956 mit 
dem Werkstattflug der Ju 52 W/ 
N 5489 „D-AQUI“ in Dessau als 
Schwimmerflugzeug „Fritz Si- 
mon“. Dann führte der Kurs des 
Flugzeuges nach Norwegen, es 
folgt 1947 eine Grundüberho- 
lung mit Integration des Rump- 
fes.der Ju 52 W/N 130 714. Im 
Jahr 1957 wurde das Flugzeug 


„Iron Annie“ 





geführt x wird. Zum Be 






durchaus ein Mittel zur nächt- 
lichen Schnelldiagnose und Op- 


nach Ecuador verkauft und flog 
dort unter der Registrierung HC- 
ABS. Ab 1975 startete die Ju als 
auf Airshows in 
den Vereingten Staaten, mit der 
Registrierung N52JU. 

Ende 1984 kaufte die Luft- 
hansa das Flugzeug, kurz vor 
Jahresende landete die Ju auf 
dem Flughafen Hamburg und 
verschwand in der Obhut der 
Lufthansa Technik. Nach 15 
Monaten Restaurierung roll- 
te sie am 1. April 1986 wieder 
zum Erstflug auf die Startbahn. 

Seitdem ist die D-AQUI eines 
der bekanntesten Traditions- 
flugzeuge in Europa. Seit der 
Restaurierung absolvierte sie 
nach Angaben der DLBS 9000 


pi 
den Luftrennen in Reno, berich- 


timierung zwischen den Renn- 
tagen. Er muss es wissen. Die 
Motoren der berühmtesten Renn- 
flugzeuge, wie zum Beispiel der 
Dago Red oder Strega, werden 
von ihm betreut. Einen abend- 
lichen Leckerbissen außerhalb 
des Lehrstoffs präsentierte Ni- 
xon noch mit einer Bilderschau 
von der mehrjährigen Restau- 
rierung des BMW 801 inklusive 
des hochkomplexen Komman- 
dogerätes, der heute die einzige 
originale fliegende Fw 190 der 
Flying Heritage antreibt. 

Das Wissen aus über 30 Jah- 
ren Erfahrung und hunderten 
überholten Warbird-Motoren 














läs natürlich nicht in drei 
Tagen vermitteln. Dennoch gin- 
gen die Teilnehmer mit dem gu- 








ten Gefühl nach Hause, sehr viel 
über die Technik dieser Motoren 
gelernt zu haben. 

Heiko Müller 


Flugstunden, rund 185000 Pas- 
sagiere gingen an Bord. Nahezu 
ler Flug ist ausgebucht. Ob 
Grasplätze oder Verkehr: sflug- 
häfe: Ju ist auf Airports in 
allen Größen ein gern gesehener 
Gast. Die technische Einsatzzu- 
verlässigkeit liegt bei über 95 
Prozent. Der Flugbetrieb wird 
von rund 60 Personen übernom- 

men, meist Ehrenamtliche. 
Wohin die Reise der Ju 52 füh- 
ren soll, machten die Betreiber bei 
der Geburtstagsfeier klar: „Die 
100 Jahre sind das Ziel der DLBS- 
Mannschaft und sicher auch 
der Ju“, erklärte Bernhard Con- 
rad, Vorstandsvorsitzender der 
Lufthansa-Berlin-Stiftung. 
Heiko Stolzke 
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Fotos: Müller (3), Stolzke (1), SCFA (2) 








Jubiläum 


Verlagsgründer feiert Geburtstag 


100 Jahre 


Paul Pietsch 


Der Mitbegründer der Motor Presse Stuttgart, 

Paul Pietsch, feiert am 20. Juni seinen 100. Geburts- 
tag. Der Jubilar war nicht nur als Verleger erfolg- 
reich und einer der Wegbereiter für den Luftfahrt- 
journalismus nach dem Zweiten Weltkrieg, auch 
als Rennfahrer feierte er schon früh Erfolge. 


aul Pietsch wird am 20. Juni 
1911 in Freiburg im Breis- 





riger erlebt eı 
torennen — und ist sofort faszi- 
niert. 1931 startet Paul Pietschs 
Motorsportkarriere als blutjun- 
ger Privatfahrer. Gegen den Wi- 
derstand seiner Mutter kauft er 
sich von dem Erbe sei ü 
verstorbenen Vaters einen ge- 
brauchten Bugatti 35B. Der ers- 
te Einsatz am 29. Mai 1932 bei 
einem Rennen in Erbenheim 
gerät spektakulär: Als Pietsch 
klar in Führung liegend einem 
scheinbar sicheren Sieg entge- 
genfährt, bleibt der Bugatti ste- 
hen. Pietschs Mechaniker hatte 
vergessen, genug Treibstoff in 
den Tank zu füllen. 
Der zweite Versuch beim In- 
ternationalen Kesselberg-Ren- 
5 nen, bei dem er zum ersten Mal 
5 auf die ganz Großen des Renn- 
sports trifft, führt den jungen 
Badener zum ersten Mal aufs 
Siegerpodest: Hinter Rudolf 
Caracciola und dem Schweizer 
Hans Stuber kommt er als Drit- 
2 terins Ziel. 














‘otos: Motor Presse St 
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Der erste Sieg lässt nicht lan- 
ge auf sich warten: Am 28. Au- 
gust 1952 gewinnt Pietsch bei 
seinem zehnten Start das Rie- 
sengebirgs-Rennen. Kurz darauf 
ein weiterer Sieg beim Rennen 
um den Elbepokal in Leitmeritz. 
1933 bis 1934 etabliert sich 
Pietsch auf Alfa Romeo durch 
viele Rennerfolge als feste Grö- 
ße im Rennzirkus. 1935 wird 
er mit Bernd Roseme; das 
Team der Auto Union ber: 

Als ein Höhepunkt der Kar- 




















des Rennfahrers Paul 
gilt der Große Preis von 
Juli 1959 


auf dem Nürburgring. Auf sei- 
nem Maserati 8 CTF bietet 
ietsch in einem bravourösen 
Rennen der Übermacht der Sil- 
berpfeile von Auto Union und 
überraschend 
die Stirn (era st sie für kur- 
ze Zeit hinter sich. Wegen tech- 
nischer Probleme mit seinem 
Rennwagen kann Pietsch die 
Führung nicht halten und muss 
sich Rudolf Caracciola und Her- 
mann Müller geschlagen geben. 
Paul Pietsch gibt Jahre später 














zu Protokoll: „Ich glaube schon, 
dass der Große Preis 1959 mein 
bestes Rennen war. 

Der Zweite Weltkrieg läss 
keinen Motorsport mehr z 
Paul Pietsch wird am 2. Janu- 
ar 1940 zum Militär eingezogen 
und muss wie Millionen ande- 
re Männer in den Krieg ziehen. 
Nach der Rückkehr aus dem 
Krieg nach zweifacher Verwun- 
dung und Gefangenschaft begin- 
nt Pietsch 1946 seine zweite Kar- 















auf zwei alte Bekannte: 8 
Troelisch und) Josef Hummel. Die 








nahmen planen 
wieder in den Rennsport ein- 
steigen zu können. 

Mitte 1946 steht der Ent- 
wurf, und das Trio legt der zu- 
digen französischen Mili- 
tärdienststelle Baden-Baden ein 
Probeheft vor. Nach monatelan- 
en yarznullnsen 6 1 









Autozeitschrift nötig wäre“) er- 
halten sie 1946 die Zeitschriften- 
Lizenz Nummer 1308. Im De- 
zember 1946 erscheint dann 
mit einer Auflage von 30000 
Exemplaren und einem Umfang 
von 36 Seiten zum ersten Mal 
die Zeitschrift „DAS AUTO*, 
der Vorläufer der späteren auto 
motor und sport. 

Der wirtschaftliche Erfolg 
des Verlages bahnt für Pietsch 
tatsächlich den Weg zurück in 
den Motorsport. 1950 startet er 
in dem blauen Veritas RS seines 
Freundes Josef Hummel und 
zeigt, dass er in den elf Jahren 
Zwangspause nichts verlernt 
hat: Am 11. Juni 1950 gewinnt 


Technikbegeisterter Verleger 
und Rennfahrer: Paul Pietsch 
ebnete als Unternehmer 
auch dem Luftfahrtjournalis- 
mus den Weg. 


Pietsch das Eifelrennen auf dem 
Nürburgring in der Klasse der 
Sportwagen bis 1,5 Liter. 1950 
gewinnt er auch die Deutsche 
Sportwagenmeisterschaft und 
1951 die Deutsche Rennwagen- 
meisterschaft. 

Ein schwerer Unfall beim 
AVUS-Rennen am 28. Septem- 
ber 1952 und die wachsende be- 
rufliche Doppel-Belastung füh- 
ren bei ihm zur Entscheidung, 
die Rennfahrer-Karriere an den 
Nagel zu hängen und sich voll 
auf den rasch wachsenden Ver- 
lag zu konzentrieren. Ab 1956 
führt Pietsch den Verlag allein 

er, macht aus ihm da 
-Interest-Zeitschriften- 
haus Europas. 

Pietsch ergänzt das Verlags- 
portfolio um Zeitschriften im 
Luftfahrt-, Motor-, Sport- und 
Lifestyle-Bereich, baut interna- 
tional aus. Im Jahr 1956 gibt 
er erstmals die FLUG REVUE 
heraus. Die Nachfrage nach ei- 
ner solchen Publikation ist groß, 
und so entwickelt sich das heu- 
tige Schwestermagazin von 
Klassiker der Luftfahrt zügig 
zu einer der führenden europä- 
ischen Zeitschriften für die Zi- 
vil- und Militärluftfahrt. 

Ss zu 65. Lebensjahr 
fungiert 
führer der Motor Presse Stutt- 
gart. Ende 1976 zieht er sich 

































aus dem Tagesgeschäft zurück, 





t aber als Vorsitzender des 
ats dem Unternehmen wei- 
tere 20 Jahre verbunden. 

Die Luft- und Raumfahrt hat 
h als von der Tech- 
'erten Menschen im- 
mer interessiert. Es hat ihn auch 
gereizt, selber fliegen zu lernen. 
Der Aufbau der Motor Presse 
Stuttgart hat ihm letztlich doch 
nicht die Zeit gelassen, eine Pri- 
vatpilotenausbildung zu absol- 
vieren. Das Flugerlebnis mit ein- 
motorigen Flugzeugen konnte er 
dennoch des Öfteren auf dem 
Copilotensitz erleben, denn sein 
Sohn Peter-Paul hatte bereits als 
Student seinen PPL erworben. 
Mit ihm hat er sehr schöne Flü- 
ge genossen. 
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Der legendäre Bomber „Memphis Belle” kehrt 
Elu pl VETHERENTETSN TEN ET TE 
schaffte als erste B-17F derEight Air Force in 
Europa 25 Kampfeinsätze, ohne dass auch nur 
ein Besatzungsmitglied verletzt wurde. 


Boeing B-17 


Fliegende Festung 


er viermotorige Bomber 

Boeing B-17 errang für die 
USA im Zweiten Weltkrieg die 
strategische Luftherrschaft über 
hland. Dank ihres da- 
treng geheimen, kreisel- 
rten Norden-Bomben- 
s konnte die B-17 bei 
Präzisionsangriffen die deutsche 
Rüstungsindustrie mit bislang 
ungekannter Genauigkeit bom- 
bardieren. Im Zielanflug steuer- 
te das vom Bombenschützen vor- 
bereitete Visier den Bomber per 
Autopilot. Allerdings erfolgten 
die meisten Angriffe deshalb 
bei Tageslicht, was die Bomber 
dem erbitterten Abwehrfeuer 
der deut 
















te. Deswegen setzten die Briten 


hen Flak und deut- 
schen Jägerattacken ausliefer- 


auf nächtliche Flächenbombar- 
dements im Schutz der Dunkel- 
heit. 

Die amerikanischen B-17-Be- 
satzungen versuchten, sich ge- 
gen die deutschen Jäger wenigs- 
tens durch enge Formationsflüge 
zu schützen, damit sich An- 
greifer stets dem Abwehrfeuer 
gleich mehrerer „Flying Fortress“ 
(Fliegende Festungen) aussetzen 
mussten. Doch erst der Einsatz 
amerika- 











nischer Mustang Höhe 
j im Kriegsver- 
lauf den verlustreichen Einsatz 
der amerikanischen Bomber. 
Deren tapfere Crews kämpften 
gegen eisige Kälte, Sauerstoff- 
mangel und Granatsplitter. Ihre 
Überlebenswahrscheinlichkeit 














Dieser B-17-Prototyp verfügt noch über das ursprüngliche, 
kleine Leitwerk. 
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lag zeitweise bei nur elf Missi- 
onen über Deutschland. 

Boeing hatte die B-17 als Mo- 
del 299 ab dem Sommer 1954 
auf eigene Kosten entwickelt. 
Der Prototyp des ursprünglich 
als Langstreckenbomber gegen 
Schiffe gedachten, stromlinien- 
artete am 
flug. Doch 
erst nach einer längeren Entwick- 
lungsphase mit immer neuen 
Verbesserungen 
schaffte die B-17G als meistge- 
baute Version den Durchbruch. 

Boeing baute bis 1945 insge- 
samt 6981 „Fliegende Festun- 
ge Douglas und Lockheed 
produzierten weitere 5745 in Li- 
zenz. Schon bei Kriegsende war 


















Boeing B-1 


Aufgabe: Langstrecken- 
bomber 

Besatzung: 2 Piloten, 
Bordingenieur/oberer 
Dachschütze, Funker/ 
hinterer Dachschütze, 
Navigator/Kinnturmschütze, 
Bombenschütze/seitlicher 
Bugschütze, 2 seitliche MG- 
Schützen, Heckschütze, 
Schütze im Kugelturm unter 
dem Rumpf 

Antrieb: 4 luftgekühlte 
Wright R-1820-97 9-Zylinder- 
Sternmotoren mit GE-B-22- 
Turbolader und 1200 PS 





Poster 


die B-17 veraltet, denn die grö- 
BRere B-29 war für die enormen 
Entfernungen zum pazifischen 
Kriegsschauplatz besser geeig- 
net. Zudem sorgten die Atom- 
bombe und der Strahlantrieb 
für einen neuen Entwicklungs- 
schub des Bombers in Ost und 
West. Die eben noch kriegsent- 
scheidende „Fliegende Festung“ 
musste sich ihr Gnadenbrot mit 
Hilfsaufgaben als Langstrecken- 
aufklä Seenot-Rettungsflug- 
zeug, Zieldarsteller, Behelfsfrach- 
ter, Vermessungsflugzeug und 
Löschbomber verdienen. Im- 
merhin erlebten einige Flug- 
zeuge die 70er Jahre noch im 
behördlichen Einsatz. 

Sebastian Steinke 











(895 kW) Leistung 

Länge: 22,78 m 
Spannweite: 31,62 m 
Höhe: 5,82 m 

Leermasse: 16391 kg 

max. Startmasse: 29710 kg 
Dienstgipfelhöhe: 10850 m 
Reichweite: 3219 km bei 
2722 kg Bombenzuladung, 
1760 km mit Höchstlast 
Reisegeschw.: 293 km/h 
Höchstgeschw.: 462 km/h 
Bewaffnung: 11 bis 13 
Maschinengewehre 

(Kal. 12,7 mm) und 7983 kg 
Bombenlast 
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„Flying Fortress“ 


Fotografiert von USAF Technical Sergeant Cohen A. Young 
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Boeing B-17 


Etwa 50 „Flying Fortress“ 


sollen weltweit erhalten 


geblieben sein, die meisten als Museumsstücke 
am Boden. Ein Triebwerkswechsel kostet leicht 
50000 Dollar. Außerdem muss die alternde Struk- 
tur der B-17 immer aufwändiger überprüft, repa- 
riert und versichert werden. 


B-17G, N3193G, 
„Yankee Lady“ 


Unser Posterflugzeug ist die 
berühmte „Yankee Lady“ des 
Yankee Air Force Museum in 
Ypsilanti, Michigan. Diese, laut 
FAA schon 1944 mit der Werk- 
nummer 77255 gebaute „Flie- 
gende Festung“ wurde am 16. 
Juli 1945 von Lockheed Vega 
in Burbank ausgeliefert aber in 
Texas eingelagert. 1946 wurde 
die US Coast Guard neue Ei- 
gentümerin des Luftfahrzeugs, 
das auf der Naval Air Station in 
Johnsville in Pennsylvania zum 
PB-1G-Rettungsflugzeug umge- 
rüstet wurde. Bis 1959 war es 
in San Francisco stationiert. Für 
5887 Dollar wechselte die „Yan- 
kee Lady“ danach den Besitzer 
und gelangte als N3193G an 
Ace Smelting Inc. Von dort ge- 
langte sie als Foto- und Magne- 
tometer-Vermessungsflugzeug 
an Fairchild Arial Survey, wo sie 
bis 1965 verblieb. Knapp zwei 
Jahre war sie als Sprühflugzeug 
gegen Schädlinge im Einsatz, da- 
nach wurde sie zum Löschbom- 
ber umgebaut. 1969 trat sie im 
Spielfilm „Tora, Tora, Tora“ auf. 
Bei einer Bauchlandung beschä- 
digt, erreichte sie bis 1986 rund 
6000 Flugstunden. Seitdem ge- 
hört sie dem Yankee Air Muse- 
um in Willow Run, Minneso- 
ta, das sie als 485829 „Yankee 
Lady“ wieder flugfähig aufarbei- 
tete. Unser Posterflugzeug durf- 


te im Herbst 2006 das seinerzeit 
neu errichtete Air Force Memo- 
rial in Washington D.C. mit ei- 
ner Ehrenformation überfliegen. 
Dem Eröffnungsverband ge- 
hörten unter anderem eine B-24, 
eine F-15, eine F-16 und eine F- 
22 an. Etwa einmal pro Monat 
kann man ab 400 Dollar als Pas- 
sagier in der „Yankee Lady“ zu 
Rundflügen an Bord gehen. 


Diese im November 1944 bei 
Douglas gebaute B-17G mit der 
Seriennummer 44-835 14 gehört 
der Commemorative Air Force 
am Falcon Field in Mesa, Ari- 
zona. Sie dürfte mit rund 100 
Flugstunden pro Sommerhalb- 
jahr und Auftritten in 60 Städ- 
ten zu den aktivsten B-17 gehö- 
ren. Der seltene Oldie trägt die 
Farben der 457th Bomb Group, 
die mit der Eighth Air Force im 
Zweiten Weltkrieg in Glatton, 
England, stationiert war. 

In Wirklichkeit kam diese 
vom Army Air Corps erst am 
13. März 1945 übernommene B- 
17 für den Einsatz in Europa zu 
spät. Stattdessen gelangte sie an 
den Pazifik, wo sie, 1947 in Ja- 
pan reaktiviert, drei Jahre lang 
über den Philippinen als RB- 
17G-Fotoaufklärer diente. Da- 
nach wurde sie in Florida zum 
DB-17G-Seenot-Rettungsflug- 








„Sentimental Journey“ ist eine der heute fliegerisch aktivsten B-17. 
Sie bereist aus Arizona die gesamten USA. 
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zeug mit abwerfbarem Rettungs- 
boot umgebaut. In den fünfziger 
Jahren erfolgte ein nochmaliger 
Umbau zum Drohnen-Mutter- 
flugzeug DB-17P für das 3215th 
Drone Squadron auf der Patrick 
Air Force Base in Florida. 1959 
wurde sie in Arizona ausgemus- 
tert und eingelagert. 

Es dauerte nicht lange, bis die 
zivile Aero Union Corporation 
aus Chico die B-17 erwarb und 
zum Löschbomber umbauen 
ließ. Im Januar 1978, auf dem 
Gründungstreffen der Abtei- 
lung Arizona der Commemo- 
rative Air Force stiftete Oberst 
Mike Clarke das Flugzeug dieser 
Oldtimer-Flugvereinigung. 


Diese in Burbank produzierte 
B-17 trägt die Seriennummer 44- 
8846 und die Werknummer 8246. 
Ihre militärische Dienstzeit ver- 
brachte sie bei der 351st Bomb 
Group in Polebrook und bei der 
305th Bomb Group in Chelves- 
ton. Am 8. Dezember 1954 wur- 
de sie vom französischen Insti- 
tut Geographique National in 
Creil als RB-17G-Vermessungs- 
flugzeug mit der zivilen Regis- 
trierung F-BGSP übernommen. 
Nach der Ausmusterung 1985 
erwarb der Freundeskreis Jean 
Salis die selten gewordene Vier- 
mot; sie erhielt die neue fran- 
zösische Vereinsregistrierung F- 
AZDX. Sie ist seit 1988 in Pa- 
ris-Orly beheimatet und für die 
Vereinigung „Fortress toujours 
volante“ („Die Festung fliegt 








I „Pink Lady“ (links) 


gehörte als 
Vermessungsflug- 
zeug zu den letzten 
B-17 im regulären 
Einsatz. „Liberty 
Belle“ (oben) wurde 
15 Jahre restauriert. 


noch immer“) im Einsatz. Da- 
bei trug sie zeitweise auch die 
Farben der 48846 „Lucky Lady“ 
und 28703 „Mother & Country“, 
als die sie im Spielfilm „Memphis 
Belle“ auftrat. Die jetzigen Tarn- 
farben entsprechen der einstigen 
22960 „Pink Lady“. 


Die B-17 der Liberty Foun- 
dation trägt den Namen eines 
berühmten Bombers, der nach 
einem Angriff auf Düsseldorf 
am 9. September 1944 als ein- 
ziger von neun eingesetzten B- 
17 seiner Einheit nach England 
zurückkehrte und danach wei- 
tere 64 Kampfeinsätze flog, bis 
er am 18. Februar 1945 abge- 
wrackt wurde. 

Das Flugzeug wurde 1944 mit 
der Seriennummer 44-85734 
"gebaut und 1947 ausgemustert. 
1948 erwarb der Triebwerksher- 
steller Pratt & Whitney das Flug- 
zeug als fliegenden Teststand für 
2700 Dollar. Bis 1967 half die 
am Bug mit einer zusätzlichen 
Triebwerksaufnahme ausgerüs- 
tete B-17 fünfmotorig bei den 
Test- und Zulassungskampag- 
nen der Turboprop-Triebwerke 
T-34 und T-64. Danach gelangte 
die B-17 ins New England Air 
Museum in Windsor Lock, Con- 
necticut, wo sie 1979 durch ei- 
nen Tornado schwer beschädigt 
wurde. Die Restaurierung un- 
ter der Federführung von Tom 
Reilly und Don Brooks kostete 
über drei Millionen Dollar und 
dauerte bis 2005. 
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Ä FLUG REVUE präsentiert die spannendsten Geschichten 
aus der faszinierenden Welt der Luft- und Raumfahrt. 





Mit Luftwaffen-Forum Das Luft- und Raumfahrt-Magazin 


ZATEIE Reportage aus Kourou 
Comeback unter Hochbetrieb auf Europas 


neuer Regie Startzentrum 


Aircraft Interiors Expo 
Technik-Trends für die $ 
Kabine von morgen 

Dassault Rafale 
Neueste Version im 
scharfen Einsatz 


www.flugrevue.de 








Fairchild Republic T-46A 


USAF strich Trainerprogramm 





Mit dem Gewinn des NGT-Wettbewerbs der US Air Force hoffte Fairchild Republic auf 
glänzende Geschäfte, doch Sparmaßnahmen und Managementprobleme führten 
zum Aus für die T-46A. Dies bedeutete Mitte der 1980er Jahre gleichzeitig das Ende 
für das traditionsreiche Werk in Farmingdale auf Long Island. 


egen Ende der 1970er Jahre begann 

die US Air Force mit der Suche nach 

einem Nachfolger für seinen Jettrai- 

ner denn die ab 1957 von Cessna ge- 
lieferte „Tweet“ kam langsam in die Jahre. 
Zudem erwiesen sich ihre fehlende Druck- 
kabine und die lärmenden, Kerosin schlu- 
ckenden Triebwerke als zunehmend proble- 
matisch. Nach einigen Vorarbeiten nahm die 
USAF daher im Februar 1980 ihr Next-Ge- 

& neration-Trainer-Programm (NGT) offiziell 
2 in Angriff. Dabei wurden zunächst sowohl 
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eine Modernisierung der T-37, der Kauf 
eines bereits fliegenden Musters oder eine 
komplette Neuentwicklung untersucht. In- 
teressierte Firmen wurden aufgefordert, bis 
Ende März ihre Vorschläge einzureichen. 
Nach deren Durchsicht erhielten Cess- 
na, Fairchild Republic, General Dynamics, 
Rockwell und Vought im Juni 1980 Verträge 
für detaillierte Konzeptstudien, die bis Mit- 
te Oktober abgeschlossen wurden. Cessna 
schlug dabei die T-37D mit neuen Triebwer- 
ken und besserer Avionik vor, während Fair- 


child unter anderem an einem Entwurf auf 
Basis der A-10 arbeitete. Rockwell (Nova 
NT-1) und General Dynamics boten klei- 
ne Zweistrahler mit seitlich eingebauten 
Triebwerken an. Vought schließlich hatte 
im März ein Kooperationsabkommen mit 
dem deutsch-niederländischen VFW-Kon- 
zern unterschrieben, um eine zweimotorige 
Ausführung des Rhein-Flugzeugbau Fantrai- 
ners mit nebeneinander liegenden Sitzen zu 
offerieren. 

Nach den Plänen der Air Force sollte im 


www.klassiker-der-Luftfahrt.de 





1 





Die erste T-46A wurde per 

c-5 Galaxy nach Edwards AFB 
gebracht, wo sie am 15. Okto- 
ber 1985 ihre Flugerprobung 
begann. Die ebenfalls neu 
entwickelten F109-Triebwerke 
von Garrett waren seitlich 

des Rumpfs eingebaut. 












Fairchild Republic leistete im Rahmen des NGT-Wettbewerbs 
erhebliche Vorarbeiten. Unter anderem waren Modelle der T-46 
rund 1200 Stunden im Windkanal. Auch ein kleines ferngesteu- 
ertes Flugmodell wurde gebaut. Dazu kamen Cockpitstudien. 


Fairchild Republic \_ -: > 





Fotos: Fairchild, Hoeveler (1) 


Entsprechend den Vorgaben der USAF 
saßen die Piloten in der T-46 nebenei- 
nander. Ein Problem während der Erpro- 
bung war die fehlende aerodynamische 
Warnung vor dem Strömungsabriss. 


Frühjahr 1981 ein Entwurf für die Entwick- 
lung ausgewählt werden. Ziel war die Ein- 
führung des neuen Trainers ab etwa 1987, 
wenn die T-37 nach und nach ihre maxi- 
male Lebensdauer von 15000 Flugstunden 
erreicht haben sollten. Erst einmal hatten 
manche Politiker im Kongress allerdings 
andere Vorstellungen und verlangten eine 
Untersuchung, ob die Air Force den T-34C- 
Trainer der Navy übernehmen könnte. Stu- 
dien ergaben laut dem General Accounting 
Office (GAO), dass die T-34C bei isolierter 
Betrachtung der „ y 
Jahre hinweg die billigste Lösung wäre, bei 
Einbeziehung der gesamten Ausbildung al- 
lerdings die teuerste (weil dann mehr auf 
T-38 geflogen werden müsste). 

Als Präsident Ronald Reagan im März 1981 
das neue Verteidigungsbudget vorlegte, war 
die Idee der T-34 aber wieder vom Tisch, und 
die US Air Force gab am 7. Oktober ihre for- 
melle Angebotsaufforderung heraus. Vought 
und General Dynamics antworteten darauf 
nicht. Dafür traten aber Gulfstream Ameri- 
can mit seiner Peregrine und Ensign Aircraft 










48. kiassiker der Luftfahrt 5/11 


aus Kalifornien mit der EA-12 als neue Kon- 
kurrenten auf den Plan. Ihre Angebote ent- 


sprachen jedoch nicht den Anforderungen 
und wurden daher nicht weiter bewertet. 
Als Sieger des finalen Drei 








public verkündet. Nach s 
des General Accounting Office „waren die 
wahrscheinlichen Lebensdauerkosten des 
Fairchild NGT nicht die niedrigs 


ren Angaben 














; sie wa- 
ren aber nur 1,5 Prozent höher ..., und die 
Differenz wurde durch die überlegenen Ei- 


genschaften ... mehr als ausgeglichen.“ Das 


Unternehmen erhielt daher einen Festpreis- 


auftrag in Höhe von 104 Millionen Dollar 
für die Entwicklungsphase inklusive einer 
Option für die ersten 54 Serie, 
Langfristig war ein dickes Geschäft für 650 
Maschinen im Wert von 3,44 Milliarden 
Dollar in Aussicht. Zusätzliche Bestellungen 
erhoffte man sich aus dem Ausland, wofür 








Fairchild Republic das Model 225 mit Be- 


waffnung anbot. 
Das Unternehmen konnte also aufatmen, 


denn ohne den neuen Trainer hätte die Zu- 


ampfs wur- 
de am 2. Juli 1982 schließlich Fairchild Re- 


lugzeuge. 





kunft für das Werk in Farmingdale ange- 
sichts des absehbaren Endes der A-10-Pro- 
duktion düster ausgesehen. Entsprechend 
hatte sich F ild Republic ins Zeug ge- 
legt und bereits ab etwa 1977 mehr als 30 
mögliche Konfigurationen untersucht. Von 
der endgültigen Schulterdecker-Auslegung 
mit seitlichen Triebwerken und Doppelleit- 
werk baute man schließlich ein Modell, 
das ab August 1981 auf den Air-Force-Ba- 
sen Andrews, Wright-Patterson, Randolph 
und Vance den militärischen Spezialisten 
vorgestellt wurde. 

Außerdem inve: 
























Fairchild Republic 
in den Bau eines fliegenden Vorführmodells 
in reduzierter Größe. Die Rutan Aircraft 
Factory baute den Demonstrator gemeinsam 
mit der Ames Industrial Corporation. Wie 
bei Burt Rutan üblich, kamen dabei Glas- 
und Kohlefaserwerkstoffe zum Einsatz. Als 
Antrieb wurden zwei Microturbo TRS 18- 
056 verwendet. Das bei Rutan als Model 73 
geführte Flugzeug hob am 10. September 
1981 in Mojave erstmals ab und wurde in den 
folgenden zwei Monaten für Untersuchungen 
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Bereits seit 1977 
beschäftigte sich 
Fairchild Republic mit 
der Trainer-Proble- 
matik. Erste Entwürfe 
erinnerten an die A-10 
Thunderbolt Il, später 
wurden die Jets dann 
kleiner und filigraner. 








Alle drei geflogenen T-46A existieren noch. Die 84-ı 0492 (Foto) ist im-Flight Test Center Museum auf der Edwards AFB zu sehen, 
die 84-0493 steht in einem Restaurierungshanger des Air-Force-Museums in Dayton, und die 85-1596 (erste Serienmaschine) ist 
auf der Davis-Monthan AFB eingelagert. 
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Zeichnung: Marsan; Foto: Fairchlid 























ige life H-T-7eitle] Tel T-AGA 


Muster: Strahltrainer 
Besatzung: 2 

Antrieb: 2 x Garrett F109-GA-100 
(TFE76-4A) 

Schub: 2 x 5,92 KN 

Länge: 8,99 m 

Höhe: 3,04 m 

Spannweite: 11,77 m 
Flügelfläche: 15,4 m? 
Leermasse: 2540 kg 

max. Kraftstoff: 757 | 

max. Startmasse: 3315 kg 

max. Fluggeschw.: 725 km/h 
max. Marschgeschw.: 690 km/h 
max. Steigrate: 19,7 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 13950 m 
Startstrecke 





über 15-m-Hindernis: 687 m 
Landestrecke 

über 15-m-Hindernis: 640 m 
Überführungsreichweite: 
2010 km 
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der Flugeigenschaften verwendet. Die Kos- 
ten waren laut Fairchild mit 500000 Dollar 
nicht höher als bei einer Windkanalkampag- 
ne. Heute ist das Flugzeug im Cradle of Avia- 
tion Museum auf Long Island zu sehen. 

Sofort nach Auftragserteilung des nun 
46A bezeichneten Trainers begann bei 
Fairchild Republic die Detailkonstruktion. 
Die vorläufige Entwurfsüberprüfung fand 
am 1. Februar 1983 statt, gefolgt von der 
finalen Genehmigung des Entwurfs im Sep- 
tember. Zwischenzeitlich hatte im Mär; 
Produktion der ersten Teile im Werk Hagers- 
town begonnen. 

Die Endmontage der ersten T-46A nahm 
rchild Republic im März 1984 in Angriff. 
bige Lichtspiele und Trockeneisnebel ge- 
hörten zur großen Show, als die Maschine 
mit der USAF-Kennung 84-0492 am 11. 
Februar 1985 in Farmingdale der Öffent- 
lichkeit vorgestellt wurde. Was der Herstel- 
ler dabei tunlichst verschwieg, war die Tat- 
sache, dass noch 1200 Bauteile fehlten oder 
nicht für den Flugbetrieb geeignet waren. 

Der vertragliche Erstflugtermin 15. April 
war so nicht zu halten, und es dauerte noch 
bis zum August, bevor in Farmingdale bei 
New York die ersten Triebwerksläufe statt- 
finden konnten. Kurz f verfrachtete 
man den Prototyp in einer C-5 Galaxy zur 
Edwards Air Force Base in Kalifornien. Dort 
startete Cheftestpilot James E. Martinez am 
15. Oktober 1985 um 9.10 Uhr zum Jung- 
fernflug, der etwas über eine Stunde dauerte 
und problemlos verlief. Dabei wurden Ge- 
schwindigkeiten bis 325 km/h und Flughö- 
hen bis 4570 Meter erreicht. Beim nächsten 
Flug zwei Tage später war auch Major Eric 
Hanson vom gemeinsamen Testteam mit im 
Cockpit. 

Die Flugerprobung machte in den nächs- 
ten Monaten recht gute Fortschritte, und 
trotz einiger Probleme wie einer fehlenden 
Überziehwarnung, einer ungünstigen Knüp- 
pelposition, erheblichem Schütteln beim 
Ausfahren der Bremsklappen oder einem 
deutlich größeren Luftwiderstand als er- 
wartet waren die Bewertungen der Piloten 
durchweg positiv. Besonders zufrieden war 
man bei der Air Force auch mit der Zuver- 
lässigkeit der Maschine. 

Dennoch brauten sich über dem Pro- 
gramm dunkle Wolken zusammen. Zum ei- 
nen gab es Verzögerungen und Qualitäts- 
probleme bei Fairchild Republic, die dazu 
führten, dass die Air Force zeitweilig ihre 
Abschlagszahlungen halbierte. Die Kosten 
liefen aus dem Ruder, was wegen des Fest- 
zu Lasten des Herstellers ging. 
Nicht hilfreich war zum anderen die im 
Sommer 1985 bekannt gewordene Absicht 
der Fairchild-Industries-Holding, ihre Flug- 
zeugaktivitäten (T-46A, Metroliner, Saab- 
Fairchild 340) zu verkaufen oder zumindest 
einen Partner zu suchen. Schließlich schlit- 
terten die USA in eine Haushaltskrise, die 
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Mit dem Rutan-Modell 73 wurde die aerodynamische Auslegung der T- 
Flug erprobt. Die Maschine hatte nur einen Sitz. Zwei TRS-18 sorgten für den Schub. 








Die Technik 





| Entsprechend den Vorgaben der US 





Force entwarf Fairchild Republic einen 
relativ kleinen Zweistrahler mit nebeneinander liegenden Sitzen, der einfache 
Wartung und geringe Lebensdauerkosten bieten sollte. Angestrebt wurden zum 
Beispiel 4,25 Wartungsstunden pro Flugstunde. Für einen geringen Treibstoffver- 
brauch (240 statt 700 Liter/h bei der T-37B) sorgten von Garrett mittels eines 
separaten Vertrags entwickelte Turbofantriebwerke, die man seitlich des Rumpfs 
installierte. Der Kraftstoff war komplett in einem zentralen Rumpftank unterge- 
bracht. Die Zelle war eine weitgehend konventionelle Aluminiumkonstruktion und 
sollte 20000 Stunden halten. Dank der Druckbelüftung für das Cockpit, in dem die 
Piloten auf ACES-Il-Schleudersitzen saßen, konnte die T-46A deutlich höher fliegen 
als die T-37. Damit waren praktisch drei Schulungsräume übereinander möglich. 
Ein typischer Trainingseinsatz solite eineinhalb Stunden dauern, womit immer 
noch ein 500 Kilometer entfernter Ausweichplatz angesteuert werden konnte. 








erhebliche Einsparungen auch im Verteidi- 
gungsbudget verlangten. 

All dies machte die T-46A verwundbar, 
mal Senator Bob Dole aus Kansas (Heimat 
von Cessna) fleißig daran arbeitete, stattdes- 
sen eine Modernisierung der T-37 durchzu- 
drücken. Senator Al D’Amato aus Long Is- 
land (Heimat von Fairchild Republic) hielt 
zwar dagegen, aber am 28. M 1986 ver- 
kündete die US Air Force, dass sie im Haus 
halt 1987 keine weiteren Gelder für die 
T-46A beantragen werde. 

Während die zweite T-46A am 29. Juli 
1986 in Farmingdale zu ihrem Erstflug ab- 
hob und das Testprogramm inzwischen 116 
Flüge und 178 Flugstunden erreicht hatte, 
gingen die Grabenkämpfe im Kongress über 
den Sommer munter weiter. Ergebnis war 
schließlich eine im Oktober von Barry Gold- 
water eingebrachte Ergänzung zum Ausga- 
bengesetz. Damit wurden sämtliche Gelder 
für die T-46A gestrichen und ein neuer Wett- 
bewerb zwischen der T-46, der T-37, einer 
modernisierten T-37 und „jedem anderen 
Flugzeug, das die Trainingsanforderungen 
der USAF erfüllt“, vorgeschrieben. 

Fairchild Republic stellte trotzdem noch 
die erste von zehn 1984 fest bestellten Se- 























rienmaschinen fertig und brachte sie am 14. 
Januar 1987 in Farmingdale in die Luft. Das 
Ende war aber nicht mehr aufzuhalten. Am 
13. nigten sich der Hersteller und die 
USAF auf eine sofortige Vertragsauflösung. 
Die Zahlungen des Pentagon für die Serie 
wurden auf 159 Millionen Dollar begrenzt. 















„Mit der Regelung der T-46A-Angelegen- 


heit haben wir’auch das zweite problema- 
> Flugzeugprogramm (nach der Saab- 
airchild 540) erledigt, das dem Unterneh- 
men in den letzten zwei Jahren schwere 
Verluste bescherte“, sagte Firmenchef Paul 
Wright. Da gleichzeitig Unteraufträge aus- 
liefen, gebe es keine Alternative zur Schlie- 
Bung des Werks Farmingdale mit dem Ver- 

lust von etwa 5500 Arbeitsplätzen. 
Während Fairchild Verluste von 129 Mil- 
lionen Dollar wegstecken musste, blieb der 
US Air Force nichts anderes übrig, als sich 
mit kleineren Verbesserungen und einem 
von der Sabreliner Corporation gelieferten 
Kit für die Lebensdauerverlängerung der 
T-37 zu behelfen. Erst mit dem JPATS-Wett- 
bewerb in den 1990er Jahren und der Lie- 
ferung der T-6A Texan II ab dem Jahr 2000 
erhielt sie einen Nachfolger der Tweet. 
Karl Schwarz 
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TIS 


Blick in das Cockpit der TIS „A". Pilot und 
Schütze saßen Rücken an Rücken unter der 
Kabinenhaube; die Sicht war für das hochbei- 
nige Muster erstaunlich gut. Das Bild unten 
zeigt die aerodynamisch günstigen Spreiz- 
klappen an der Hinterkante des Flügels 

















Die letzte Entwicklung eines legendären Konstrukteurs 


7 


Polikarpow TIS „A“ im Winter 1942 

in Nowosibirsk. Das Hauptfahrwerk 
und das Spornrad konnten komplett 
eingezogen werden. Links neben dem 
Backbordmotor ist eine Stabilisierungs- 
klappe für den Sturzflug geöffnet. 





were Zweimot 


Der schwere Begleitjäger Polikarpow TIS bestach die Fachwelt mit seiner extremen 
Oberflächengüte, mit der dauernde hohe Geschwindigkeiten erzielt werden sollten. 
Wie viele andere Projekte jener Zeit scheiterte aber das Flugzeug an zu schwachen 
Motoren und zu guter Letzt am fehlenden Bedarf. 


praktisch alle aktiven Konstruktionsbü- 
ros der sowjetischen Luftfahrtindustrie 
mit Entwürfen für zweimotorige Kampfflug 
zeuge, welche als schwere Jäger mit gro 


| n.den Jahren 1940/41 beschäftigten sich 





Reichweite eingesetzt werden sollten. Alle 
diese Entwurfsskizzen ähnelten sich weitge- 
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hend, so dass angewiesen wurde, sie einer 
staatlichen Expertenkommission unter der 
Leitung von B. Jurjew zur Begutachtung vor- 
zu n. Die großen Namen der Konstruk- 
teure, welche ernsthafte Projekte eingereicht 
hatten, waren zahlreich vertre Mikojan, 
Gruschin, Polikarpow, Tairow, Suchoj und 














Bisnowat. Jurjew entschied allerdings nach 
der Prüfung dieser Fülle von Dokumenten, 
dass nicht mehr als drei Konstruktionsbüros 
mit der weiteren Arbeit beauftragt werden 
sollten, und beauftragte damit Polikarpow, 
Mikojan und Gruschin 

Polikarpows anspruchsvoller Entwurf TIS 
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Fotos: Sammlung des Autors: Zeichnung: Andrej Jurgenson 


elle Tgele)\ 2 TIS 


Verwendung: schwerer Begleitjäger 
Besatzung: Pilot und Bordschütze 
Spannweite: 15,5 m 

Länge: 11,7m 

Flügelfläche: 34,85 m? 
Leermasse: 5970 kg 

Startmasse: 7850 kg 
Flächenbelastung: 225 kg/m? 
praktische Gipfelhöhe: 10000 m 
Reichweite: 1070 km 
Höchstgeschwindigkeit 

in Meereshöhe: 455 km/h 

in 5800 m Höhe: 555 km/h 
Steigzeit auf 3000 m: 4,0 min 
Bewaffnung: zwei 20-mm-Kanonen 
SChWAK, zwei 12,7-Mmm-sMG 
„Beresin“, sechs 7,62-mm-MG SchKAS, 
1000 kg Bomben 
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(Tjasholyj Istrebitjel Soprowoshdenia - 
schwerer Begleitjäger) wurde am 18. Septem- 
ber 1940 zur Begutachtung eingereicht. Das 
Flugzeug sollte von zwei Motoren AM-35 
oder AM-37 von Mikulin angetrieben wer- 
den und sehr gute Flugeigenschaften haben. 
So sollte bei einer Ausstattung mit Motoren 
AM-35A eine Höchstgeschwindigkeit von 
625 km/h in 8000 Metern Höhe erreicht wer- 
den; mit dem AM-37 wurden gar 652 km/h 
in 7400 Metern Höhe angepeilt. Die Reich- 
weite wurde dementsprechend mit 1200 be- 
ziehungsweise 1920 Kilometern errechnet. 

Als Bewaffnung waren zwei Bordkano- 
nen SchWAK mit 700 Granaten, zwei 12,7- 
mm-MG des Typs „Beresin“ mit Kampfsät- 
zen von jeweils 800 Patronen, vier 7,62-mm- 
MG SchKAS und zur Selbstverteidigung der 
hinteren Halbsphäre zwei weitere SchKAS 
in einzelnen Kampfständen vorgesehen. Die 
TIS sollte Bomberverbände begleiten und 
Luftkämpfe mit feindlichen Flugzeugen füh- 
ren, aber auch im Sturzflug Bomben werfen 
können. Das Kommando der Luftstreitkräf- 
te als Auftraggeber legte besonderen Wert 
auf die maximale Reichweite des Typs. 

Die TIS war als Ganzmetallflugzeug in 
Schalenbauweise mit einer tragenden Struk- 
tur aus Stahl und Beplankung aus Duralu- 
min ausgelegt. Ihre ganze Aufmerksamkeit 
richteten die Konstrukteure auf die aerody- 
namische Güte der Außenhaut, die mög- 
lichst ohne störende Vorsprünge gestaltet 
werden sollte. Der schlanke Rumpf des frei 
tragenden Tiefdeckers bot Platz für zwei 
Besatzungsmitglieder — Pilot und Schütze 
- und für immerhin noch 400 Kilogramm 
Bomben in einem speziellen Abteil. Zu- 
sätzliche Sichtluken in der Nase boten eine 
gute Sicht nach vorn und unten. Der Ein- 
stieg erfolgte über eine unter dem Rumpf 
befindliche Luke, die groß genug war, dass 
die Besatzung im Notfall das Flugzeug pro- 
blemlos verlassen konnte. Das Cockpit war 
zum Schutz mit einer Panzerung in ver- 
schiedenen Dicken ausgestattet. Der zwei- 
holmige Flügel bestand aus fünf Sektionen: 
dem Flügelkasten, zwei Abschnitten für die 
Motoren und den Außenflügeln. Automa- 
tische Vorflügel und mächtige, dreigeteilte 
Landeklappen waren äußerliche Auffällig- 
keiten. Das Höhenleitwerk war schließlich 
mit Endscheiben für die Seitenruder ausge- 
stattet. 

Konstruktion und Technologie der TIS 
basierten auf einem früheren Entwurf Poli- 
karpows, dem Typ SPB (Skorostnoj Pikirju- 
schtschij Bombardirowschtschik - schwerer 
Sturzbomber). Dieser war in Konkurrenz zur 
MiG-5 entwickelt worden, doch wurden bei- 
de Entwürfe nicht in die Serie überführt. Kri- 
tisch erschien jetzt die Übernahme des Flü- 
gels, der im Verhältnis zum schmalen Rumpf 
als zu groß erschien, andererseits jedoch die 
mächtigen Motoren zu tragen hatte, doch er- 
wiesen sich die Befürchtungen als grundlos. 
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Zur Erzielung hoher Ge- 
schwindigkeiten legten 
die Konstrukteure größten 
Wert auf die aerodynami- 
sche Güte der Außenhaut. 


Ein ferngesteuertes 7,62- 
mm-MG sicherte die hintere 
untere Halbsphäre. 


Die Ingenieure hatten allerdings auch 
mit der Bürokratie zu kämpfen, denn seit 
Kurzem galten neue Standards für den sow- 
jetischen Flugzeugbau. So sollten alle FI 
zeuge mit einer Startmasse von bi: 
Tonnen 900er Haupträder erhalten, alle mit 
einer höheren Masse jedoch 1100er. Nun 
wog die TIS aber genau sieben Tonnen, und 
Chefingenieur Michail Jangel forderte aus 
Gründen der Masseeinsparung die kleineren 
Reifen. Sergej Jakowlew aber, damals stell- 
vertretender Minister für die Luftfahrtin- 
dustrie, bestand auf der Einhaltung des 
Standards und damit den größeren Pneus. 
Zu guter Letzt einigte man sich auf 1000er 
Reifen. Das ist insofern interessant, als Ja- 
kowlews eigene Entwicklung BB-22 (Jak-4) 
selbst nur mit 600ern ausgestattet wurde. 

Am 22. Oktober 1940 präsentierte Poli- 
karpow der staatlichen Kommission ein ori- 
ginalgetreues Modell des neuen Typs, wo- 
raufhin beschlossen wurde, im darauf fol- 
genden Jahr drei Prototypen zu bauen. Die 
Herstellung erfolgte im Flugzeugwerk Nr. 5, 
während die Flügelsegmente vom Werk Nr. 
84 zugeliefert wurden. Das erste Exemplar 
mit der Bezeichnung TIS „A“ war im Som- 
mer 1941 fertiggestellt, doch inzwischen 
hatte Deutschland die UdSSR überfallen, 
so dass die Arbeiten beschleunigt werden 
sollten. Am 2. September 1941 schließlich 
absolvierte G. Schijanow in Stachanowo 
(heute Shukowskij) bei Moskau den Jung- 
fernflug, dem bis zum 11. Oktober noch sie- 
















ben weitere Flüge folgten. Ein jeder von ih- 
nen zog kleinere konstruktive Änderungen 
an der Maschine nach sich. 

Wegen des raschen Vormarsches der deut- 
schen Truppen mussten in der Folge Kons- 
truktion und Erprobung der TIS weiter nach 
Osten verlegt werden, so dass die Maschine 
zuerst nach Arsamas, dann nach Kasan und 
schließlich nach Nowosibirsk flog. Dorthin 
wurden auch die Baugruppen der beiden an- 
deren Prototypen überführt, die zu 50 bzw. 
60 Prozent fertiggestellt worden waren. Die 
verbesserte TIS „2A“ wurde bis zum 16. 
Februar 1942 von N. Gawrilow erprobt, er- 
brachte jedoch’wegen der schwachen Mo- 
toren AM-37 nicht die erhofften Werte. 

Nach der Umstellung auf die Motoren AM- 
39 nannte man die Maschine nun TIS „MA“, 
aber die Auslieferung verzögerte sich über 
die Maßen. Bis dahin hatte das Flugzeug bei 
einer Startmasse von 7849 kg eine Höchst- 
geschwindigkeit von 555 km/h in 5800 Me- 
tern Höhe erreicht. Die weitere Erprobung 
zog sich allerdings hin, weil die. Industrie 
andere Prioritäten bezüglich des Baus von 
Jagdflugzeugen hatte. Am 29. Juni 1944 ver- 
unglückte Gawrilow beim Landeanflug auf 
den Moskauer Zentralflughafen, wobei die 
Maschine auf dem Bauch in einen Erdwall 
rutschte. Kurz darauf, am 30. Juli, starb Po- 
likarpow an Krebs. Die Front hatte ohnehin 
keinen Bedarf mehr für ein solches Flugzeug, 
weshalb die Akte TIS geschlossen wurde. 

Michail Maslow/MG 
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Dutch Historic Jet Association 


Magister in Rot 


„Dutch Fouga" lautet das Rufzeichen der knallroten Fouga CM-170 Magister. 
Mit viel Engagement erhält die Dutch Historic Jet Association im niederlän- 
dischen Lelystad den Strahltrainer flugtauglich - und bietet Mitflüge an. 
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Ein unvergessliches Jeterlebnis 
über dem ljsselmeer verspricht 
der Mitflug in der Fouga Magister 
der Dutch Historic Jet Association. 
PEISSTEN SEINEN EINENTG 
1964 ist hervorragend in Schuss. 


Foto: Fischer 
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ie Dutch Historic Jet Association 
D (DHIJA) ist eine kleine Vereinigung, 

die 1997 von Luftfahrtenthusiasten 
gegründet wurde. Ihr Ziel ist es, historische 
Strahlflugzeuge zu erhalten und sie der Öf- 
fentlichkeit zugänglich zu machen. Viele 
der Mitglieder und ehrenamtlichen Helfer 
haben einen Hintergrund in der niederlän- 
dischen Luftwaffe, der Koninklijke Lucht- 
macht, oder dem Marine Luchtvaartdienst. 
Die Vereinigung ist heute unter dem Dach 
des Luftfahrtmuseums in Lelystad beheima- 
tet. 

1998 erwarb die DHJA zwei Fouga Ma- 
gister, die G-FUGA mit der Seriennummer 
45 und die F-GLHF mit der Seriennummer 
406. Zwei weitere Flugzeuge aus franzö- 
sischen Beständen kamen kurz darauf hin- 
zu. Die Idee, alle vier Strahltrainer wieder 
in die Luft zu bringen, überforderten jedoch 
die Möglichkeiten der kleinen privaten Ver- 
einigung. Und so mussten sich die Nieder- 
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länder von den beiden zuletzt gekommenen 
Flugzeugen wieder trennen. 

Anfang 2007 erhielt, nach aufwändiger 
Instandsetzung und Modifikation, die G- 
FUGA das begehrte Lufttüchtigkeitszeugnis, 
mittlerweile mit dem Kennzeichen F-GSHG. 
Im August des Jahres allerdings wurde das 
Flugzeug bei einem Landeunfall in Den Hel- 
der so schwer beschädigt, dass es nicht mehr 
repariert werden konnte. Es ist heute als MT- 
51 in den Farben der belgischen Luftwaffe 
im Militärluftfahrtmuseum in Soesterberg 
zu sehen. 

Der DHJA gelang es, ihre zweite Fouga 
Magister Anfang 2008 in die Luft zu brin- 
gen. Ihre französische Registrierung hat die 
F-GLHF behalten, weil die dortige Behörde 
mit dem Typ vertraut ist. Eine Bedingung für 
den Betrieb ist, dass keine kommerziellen 
Flüge mit Fluggästen durchgeführt werden. 
Mitglieder der DHJA jedoch, die einen gül- 
tigen Flugschein besitzen oder als Piloten 












Tief hockt die CM-170 Magister auf 
ihrem Fahrwerk. Vor jedem Flug 
steht für die Mitflieger ein ausführ- 
liches Sicherheitsbriefing. 





Nur über ein Periskop erhält der hinten 
sitzende Pilot Sicht nach vorn. Das Cock- 
pit ist noch ganz im Stil der 60er Jahre 
ausgerüstet (links). Fons Hemmelder ist 
einer der Fouga-Piloten der DHJA (oben). 
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Lelystad ist der Heimatflugplatz der Magister. Die DHJA arbeitet eng mit dem dortigen Museum Aviodrome zusammen. Der detailge- 
treue Nachbau des ehemaligen Abfertigungsgebäudes von Amsterdam Schiphol bildet eine schöne Kulisse für den historischen Jet. 
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Magister 


ausgebildet werden, können die Gelegen- 
heit zu einem Mitflug in dem sehr selten ge- 
wordenen Muster ergreifen. 

Die Fouga CM-170 Magister gehört zu 
der ersten Generation ahlgetriebener 
Schulflugzeuge. Der Prototyp flog erstmals 
am 23. Juli 1952. Der zweisitzige Trainer 
war das erfolgreichste Modell des franzö- 
sischen Hers ‚ der zuvor Se- 
gelflugzeuge gebaut hatte. Aus dem Segel- 
flugzeugbau stammte das ungewöhnliche V- 
Leitwerk der Magister. Für die Fertigung der 
Magister errichtete Fouga 1953 eigens eine 
neue Fabrik in Toulouse. Dennoch ging die 
Firma 1958 in dem Unternehmen Soeiete 
des Avions et Moteurs Henry Potez auf. 

Die französische Armee de l’Air bestell- 
te im Dezember 1950 zunächst drei Proto- 
typen, dann zehn Vorserienflugzeuge und 
1954 schließlich 95 Flugzeuge. Ab 1956 
stellte die Arm&e de l’Air den Strahltrainer 
in Dienst. 









ellers Foug: 


























Der erste Exportkunde war die Bunde 
republik Deutschland, die 62 Flugzeuge be- 
stellte. Weitere 188 Maschinen dieses Typs 
wurden von der Flugzeug-Union Süd in den 
Messerschmitt-Werken in Augsburg und 
München in Lizenz gebaut. Auch in Finn- 
land und Israel wurde das Muster in Lizenz 
gebaut. 

Weithin bekannt wurde die Magister durch 
die französische Kunstflugstaffel Patrouille 
de France, die den Zweisitzer bis 1981 flog. 
Abgelöst wurde er dort, wie auch bei der Ar- 
mee de l’Air, durch den Alpha Jet. 

Neben Frankreich und Deutschland be- 
schafften weitere Länder das Muster, da- 
runter Belgien, Brasilien, Marokko und Ös- 
terreich. Einschließlich der Lizenzproduk- 
tionen sind mehr als 900 Fouga Magister 
gebaut worden. 

Auch Piloten aus Deutschland können sich 
bei der DHJA den Jugendtraum eines Fluges 
in einem Strahlflugzeug verwirklichen. Die 











Stilleben mit Helm: Selbst der Haubenrahmen der Magister strahlt aus dieser Perspekti- 
ve das Flair der frühen Jetära aus. Heute würde ein Cockpit viel übersichtlicher gestaltet. 
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Weiträumiger Kunstflug ist 
mit der Fouga Magister ein 
wahrer Genuss. Nicht zuletzt 
deshalb flog sie bei einigen 
Kunstflugstaffeln. 
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Baujahr der F-GLHF: 1964 
Antrieb: 2 x Turbomeca Marbore IIA 
Spannweite: 11,40 m 
Länge: 10,06 m 

Höhe: 2,80 m 
Höchstgeschwindigkeit 

in Meereshöhe: 650 km/h 
in 9000 m Höhe: 715 km/h 
beste Steigleistung: 17 m/s 
Dienstgipfelhöhe: 10700 m 
Reichweite: 925 km 











Zwei Marbore&-Turbinen treiben den Jet an. Lufteinlass und Reminiszenz an die Wurzeln der Firma? Fouga gestaltete die 
Schubdüse sind schön gestaltet. Luftbremsen ähnlich wie Störklappen im Segelflugzeugbau. 
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Foto: Fischer 





Die DHJA unternimmt große Anstrengungen, um ihre Fouga Magister flugfähig zu erhalten. Wer mitfliegen möchte, muss Mitglied in 
der Vereinigung werden. Dies spült das notwendige Geld für den teuren Unterhalt des historischen Strahltrainers in die Kasse. 


Vereinigung arbeitet dabei eng mit dem Avio- 
drome in Lelystad zusammen, das neben sei- 
nen permanenten und zeitweiligen Ausstel- 
lungen verschiedene Mitflugmöglichkeiten 
bietet. So stehen eine Catalina und eine Fok- 
ker $.11 bereit-und die Fouga Magister. 

Im Fall des Strahltrainers wi r Mit- 
flieger zum Stifter der DHIJA. ie er- 
hält dafür ein Jahr B in er s Avio- 
drome, wird Mitglied des Freundesk 
des Aviodrome und bekommt das Luf 
magazin „Verenigde Vleugels” (Vereinigte 
Flügel). Die Vereinigung möchte das Geld, 
das für den Flug bezahlt wird, als Unt 
zung der Stiftung betrachtet sehen und nicht 
als Kostendeckung im kommerziellen Sinn. 
„Anfragen kommen insbesondere von Ver- 
kehrspiloten ohne militärischen Hintergrund 
und Privatpiloten mit Budget für eine solche 
extreme, einmalige Erfahrung”, Fons 
Hemmelder, einer der Demo-Piloten der 
DHIJA. Der Unterhalt eines derartigen Flug- 
zeugs ist nicht billig. Vor allem hohe Treib- 
stoffkosten, die aufwändige Wartung, Versi- 
cherungen und Landegebühren schlagen sich 
in dem Preis für die Erfüllung eines lang ge- 
hegten Wunschs nieder: 2000 Euro und mehr 
für einen Mitflug sind schnell erreicht. 

Am Anfang eines Fouga-Fluges steht ein 
ausgedehntes Briefing. Besprochen werden 
alle notwendigen Aspekte der Flugsicherheit, 
die Ausrüstung, das Wetter, Verfahren und 
Navigation. Hemmelder: „Im Prinzip pla- 
nen wir maximal zwei Flüge am Tag, beglei- 
tet von zwei Piloten. Das gemeinschaftliche 
Briefing kostet viel Zeit. Es ist zum Beispiel 
wichtig, dass er/sie selber die Maske absetzen 
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kann im Fall einer Luftkrankheit. Auch sehr 
unwahrscheinliche Notfälle wie das Verlas- 
sen des Flugzeugs und der Fallschirmsprung 
werden ausführlich besprochen 

Ein typischer Flug führt zunächst etwa 
eine Viertelstunde in Richtung Ketelmeer 
und Friesische Seen. Dann geht es über Mak- 
kum und das Ijsselmeer zurück Richtung 
Urk. „Dann“, utert Demo-Pilot Hem- 
melder, „fliegen wir auf Wunsch Aerobatics 
wobei wir ruhig anfangen mit einer Steil- 
kurve und einer rolle. Selbstverständ- 
lich kann der Mietflieger unter Kontrolle des 
Kapitäns auch manche Figuren selber flie- 
gen, sobald wir die richtige Höhe erreicht 
haben. Wenn es, trotz der bedeutenden g- 
Kräfte, noch immer gut geht, können wir 
auch noch einige Loopings machen.“ 























Die Showflüge sind auf 
niedrige Belastung ausgelegt 


Danach geht es zurück nach Lelystad, 
um nach einem Touch-and-go zu landen. 
Manchmal ergibt sich außerdem die Gele- 
genheit zu einem Verbandsflug mit einer 
Pitts Special oder einer Harvard der Flug- 
schule „Wings over Holland“. 

Als Erinnerung an den Flug erhält der Mit- 
flieger einen Film auf DVD, der mit einer 
Kamera aufgenommen wurde, die an dem 
hinteren Sitz montiert ist. 

Zudem darf der Mitflieger den Flug in 
seinem Flugbuch notieren als Schulflug in 
einem ehemaligen Mi 3 

Vor großem Publikum Zeigt sich die Fou- 
ga Magister der DHJA auf Flugtagen, ge- 








steuert von Fons Hemmelder. Der ehema- 
lige Militärpilot besitzt große hrung mit 
Demoflügen, er war zeitweise Mitglied des 
F ms der niederländischen Luftwaffe, 
Sein Flugschauprogramm ist angelehnt an 
dasjenige von Paul Rorive, dem letzten bel- 
gischen Fouga-Demopiloten. Hemmelder hat 
ein Programm entwickelt, das die Struktur 
nicht übermäßig belastet, um so die Lebens- 
dauer der Fouga nicht in Gefahr zu bringen. 
Das normale Showprogramm dauert zwölf 
Minuten. Es wird geflogen, wenn die Flug- 
sicht mehr als fünf Kilometer beträgt und die 
Wolkenbasis nicht unter 3000 Fuß liegt. Zu 
es zum Beispiel am Tag der of- 
fenen Tür auf dem Fliegerhorst Volkel. Wenn 
die Wolkenbasis tiefer liegt, zwischen 1500 
und 3000’Fuß, fliegt Hemmelder ein alterna- 
tives Programm mit horizontalen Figuren. Es 
dauert etwa zehn Minuten. 

ist schwierig, die Demos überall zu 
üben“, sagt Hemmelder, „da viele Flugplät- 
ze zurückhaltend sind, solche Flüge zu er- 
lauben. Hoffentlich wird sich das in naher 
Zukunft ändern.“ 

Hemmelder und die rote Fouga haben sich 
für diesen Sommer viel vorgenommen: So 
werden sie im Juni in Groningen-Oostwold, 
auf Texel, in Midden Zeeland und Den Haz 
zu sehen sein. Weithin bekannt ist die T 
Air Show, die am 28. Juli stattfinden wird. 
Auch dort werden die Magister und ihr Pilot 
zeigen, was in dem mehr als 40 Jahre alten 
Strahltrainer steckt. Im September schließ- 
lich sind Auftritte in Leeuwarden und bei 
der Sanicole-Flugschau in Belgien. [x] 

Emiel Sloot/Bob Fischer/MS 
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Abgeschossen und notgelandet in England 


Glück im Unglück 


Von Juli bis Oktober 1940 tobte die sogenannte Luftschlacht um England. Für nicht 
wenige Besatzungen deutscher Flugzeuge endete ihr Kriegseinsatz nach Treffern 
oder wegen technischer Probleme mit einer Notlandung auf der Britischen Insel. Die 
hier gezeigten Bilder schickte uns ein englischer Sammler. 


Fotos: Archiv Jarrett 





Wenn deutsche Flugzeuge nach Treffern oder wegen technischer Probleme in England notlandeten, war die Neugierde verständlicher- 
weise groß. Diese Dornier Do 17 gehörte zur 8./KG 76. Die relativ langsamen Do 17 waren leichte Ziele für die schnelleren Hurricane- und 
Spitfire-Jäger. Bei diesem Flugzeug wurden bereits die Bramo-Motoren, wahrscheinlich für technische Untersuchungen, demontiert. 
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Die Besatzung dieser Junkers Ju 87 dürfte sich glücklich geschätzt haben. Sie konnte ihren Stuka schwerstens demoliert 
noch auf einem Feld in Südengland aufsetzen. Die behäbigen Ju 87 erlitten von Anfang an bei der Luftschlacht um England 
horrende Verluste. Letztlich wurden sie abgezogen. 





Das Fledermausemblem weist diese Ju 88 als Flug- 
zeug der seinerzeit in den Niederlanden statio- 
nierten 7./KG 4 aus (oben). Auch für den Piloten der 
Bf 109E der 7./JG 54 (links) war der Krieg zu Ende. 

Er konnte offenbar sehr glatt aufsetzen. Seine 
Einheit lag in Calais direkt am Kanal. 
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Fotos: Archiv Jarrett 


Galerie 





‚Am Strandstreifen vor der Steilküste beendete der Pilot dieser schwer beschädigten Heinkel He 111 seinen Feindflug. Ihr zur Hälfte 
weggeschossenes Seitenruder dürfte nur noch wenig Wirkung gehabt haben. Die Landung an der Küste bot wesentlich bessere 
Überlebenschancen als eine Notwasserung im Kanal. Viele Besatzungen ertranken im Meer. 
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Die charakteristisch verbogenen 
Propellerspitzen zeigen, dass 
zumindest der rechte Motor dieser 
im französischen Montdidier 
gestarteten He 111 der 11./KG 1 bei 
ihrer Bauchlandung noch lief. 

Die unbeschädigte Kabine spricht 
dafür, dass die Besatzung 

relativ ungeschoren überlebte 
und in Gefangenschaft kam. 








Die Rumpfnase dieser Ju 88 
wurde regelrecht durchsiebt. 

Der Bomber müsste dem Emblem 
nach zur 2./KGr 806 gehört haben. 
Glücklicherweise boten die 
großen Felder in Südengland 
reichlich Platz für Notlandungen. 


Die „Gelbe 10" der 6./J6 51, eine 
Bf 109E-4, ging am 24. August 
1940 auf einem Feld bei East 
Langdon, zirka fünf Kilometer 
nördlich von Dover, nieder. Ihr 
Pilot, ein Oberfeldwebel, wurde 
gefangen genommen. 
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Galerie 








Diese Ju 88 (3Z+BB) 
vom Stab 1./KG 77 hatte eine 

Bombe auf die de-Havilland- 

Werke in Hatfield abgeworfen 

bevor sie vom Abwehrfeuer 

getroffen wurde. Die Crew 

überlebte unverletzt. 


Nach einem Luftkampf mit einer Spitfire 
am 12. August 1940 machte diese Bf 109E-1 
(werknr. 3367) der 11./JG 52 beiLewes in der 
Grafschaft Sussex Bruch. Der Pilot der 
„Roten 14“ wurde verletzt gefangen 
genommen. Deutlich sind schwere Treffer 
im Rumpf der Messerschmitt zu sehen. 


lEiXelgkte tg Jeinet; 


| Sie besitzen historische 
Luftfahrtfotos? 


Dann bieten Sie uns diese doch an. 
Sie könnten eine Veröffentlichung 
in Klassiker der Luftfahrt wert sein. 


Angebote gerne an die Redaktion 
unter 
Tel. 0228/9565-100 


DOEUBEN EN Kine Wahrsch: N lich, in hträgliche Zerstöı durch die Deutsch 

N R, | .de. ahrscheinlich, um ihre nacl igliche Zerstörung durcl ie en 
NESLEHEENNBRNEE zu verhindern, haben die Soldaten diese He 111 mit Tarnnetzen bedeckt. 
Der Bomber weist zahlreiche Einschüsse in Leitwerk und Rumpf auf. 
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Erst nach ihrer „glatten“ Notlandung brannte diese Ju 88 aus. Lautihrem 
Staffelwappen handelte es sich um ein Flugzeug der 1./KG 30. 





Am Nachmittag des 24. August 1940 setzte die Bf 109E „Weiße 9* der 1./JG 52 nach einem Motorschaden auf einem Feld bei Margate 
nördlich von Ramsgate auf. Der Pilot kam in Gefangenschaft. Offenbar war er bei der Notlandung mit einem Hindernis kollidiert. 
Mit dem teilweise abgerissenen Flügel wäre die Messerschmitt wohl nicht mehr flugfähig gewesen. 
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Fotos: Archiv Jarrett 





WNESTE Paris 


Musee de l’Air et de l’Espace 


Europas größtes 
Luftfahrtmuseum * 


Das Musee de l'Air et de l’Espace in Paris ist eine 
Ikone in der Museumslandschaft. Kein anderes « 
europäisches Museum bietet einen so umfang- ; . 











reichen Blick auf die Entwicklung der Luft- und . ‘ ! 
Raumfahrt. RA y y 
\ N y ./F x 
er Standort di umsbestand. meisten davon F N > 4 
könnte kaum be er verden gezeigt. Einziga, \ us , 
sein: der Flughafen Le Bourget die umfangreiche Ausstellung 
im Norden von P: Jener Ort, von Flugapparaten bis 1914. Le- 
an dem Charles Lindbergh am 
21. Mai 1927 nach seinem epo- mont Demoiselle, Wright Doppel 
chalen Atlantikflug von zehntau- decker oder d % 
senden begı ten Menschen wirkende Wa \ 
pfangen wurde. Der histo- Hydravion: Viele große > 
rische Platz hat seine Bedeu- der Frühzeit der Luftfahrt sind si + 
tung für Paris längst andennur hier versammelt 5 
entfernten ponaten lässt sich sehr schön \ 

Großflughafen Charles de Gaul- nnen, wie die Pioniere jener = Y , 
le abgetr luftfahrthis- ım Teil kühnen Ideen 
torisch Inter Fluggeräte ver- 

Die sprunghafte Entwicklung Nirgendwo sonst zu » 

r Flugtechnik im Ersten Welt- sehen: die Levasseur , \ 

ieg macht die große Abteilung Antoinette aus deı P\ 


zeuge bis 1918 deutl 
wohl weltweit älteste Luftfahrt- 







enwart gehören zum Mu: recht agilen Kampfflugzeugen 


Eine eigene Halle ist der Concorde 
| gewidmet. Hier kann man gut die 
Serienversion mit dem ersten 

Prototyp vergleichen. 
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er aufmerksam durch die Aus- 
museum. Rund 300 Flugzeuge stellung geht, erkennt schnell, 
i langsame Doppel- 


cke. Bis 1912 efittstanden 


3 ua 


www.klassiker-der-Luftfahrt.de 
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Zu Anfang des Ersten Weltkriegs flogen noch viele 
Flugzeuge vom Typ Farman MF.7, der 1911 konstru- 
iert worden ist, als Aufklärer und Bomber (oben). 
Die Caudron G4 von 1915 (links) war das erste zwei- 
motorige französische Kampfflugzeug. Sie wurde 
auch als Jäger eingesetzt. 
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Museum Paris 


© 


Die Junkers J.9 war der Vorbote 
einer neuen Epoche im Flug- 
zeugbau. Gegen Ende des Ersten 
Weltkriegs kamen noch einige 
wenige Exemplare zum Einsatz. 


weiterentwickelt wurden. Nieu- 
port, Spad, Sopwith Camel und 
andere zeigen diesen Fortschritt 
sehr deutlich. Die Fokker D.VII 
und die Junkers ].9, die als frei- 
tragender Metall-Tiefdecker als 
Vorbote einer neuen Ära der Flug- 
zeugbautechnik steht, markieren 
die Höhepunkte dieser Epoche 

In teilweise provisorischen 
Hallen hinter dem Hauptge- 
bäude wird die flugtechnische 
Entwicklung der 50er und 40er 
Jahre gezeigt. Für Besucher aus 
Deutschland sind sicher die 
ausgestellte Focke-Wulf Fw 
190 oder auch der „Volksjäg: 
Heinkel He 162 Höhepunkte in 
dieser Abteilung. 

Natürlich darf die Krone des 
französisch-britischen Flug- 
zeugbaus, die Concorde, in 
diesem Museum nicht fehlen. 
Gleich zwei Exemplare stehen 

i nen Halle. Der ers- 
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4 
Ni = 
7 
— 
% 
ie 


te Concorde-Prototyp, der 1969 
erstmals flog, befindet sich be- 
reits seit 1973 in der Ausstel- 
lung. Neben ihm steht mit der F- 
BTSD, die 2005 aus dem Dienst 
genommen wurde, eines der S 

ienflugzeuge. Sehr schön kann 
man im direkten Vergleich eini- 
ge Unterschiede, unter anderem 
auch am Flügel zwischen dem 
Prototypen- und dem Seriensta- 
dium ausmachen. 

Großen Raum nimmt die Aus- 
stellung ziviler Flugzeuge der 
20er und 30er Jah: Ob- 
wohl der Schwerpunkt natür- 
lich auf französischen Entwick- 
lungen liegt, findet man hier, vor 
allem im Segelflugbereich, eben- 
falls ige deutsche Konstruk- 
tionen, angefangen vom Schul- 
gleiter SG 38 über die Olym- 
pia Meise bis zum DFS Habicht. 
Ein Highlight ist die Präsentati- 
on des Doppeldeckers Potez 2 
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Caudron baute in den 20er und 30er 
Jahren viele Leichtflugzeuge. Über dem 
Trainer C.60 Aiglon hängt im Museum 
eine C.270 Luciole. Einige dieser Doppel- 
decker, von dem über 700 Stück produ- 
ziert wurden, dienten noch nach 1945 
als Schleppflugzeuge. 


Die Fabre Hydravion von 1910 dokumen- 
tiert den Ideenreichtum der frühen Luft- 
fahrt. Gut zu sehen ist die Konstruktion 
der auf die Flügel aufgesetzten Holme. 


Die Fokker D.VII (oben) steht für den Höhepunkt der Jägerentwicklung im Ersten Weltkrieg. Gut 2000 Exemplare wurden gebaut. Die 
Hälfte davon fertigte Fokker erst nach 1918. Die Breguet Super Bidon XIX (links) war eine Spezialanfertigung. Mit ihr flog eine franzö- 
sische Besatzung im September 1930 von Paris nach New York. 
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Die Nord 1500 Griffon II (Bildmitte) mit ihrem Mix 
aus Turbinen- und Staustrahlantrieb erflog in 
den 50er Jahren Geschwindigkeits- und Steigleis- 
tungsrekorde. Im Bild rechts ist das spektakuläre 
Staustrahlflugzeug Leduc 010 zu sehen 


ohne Bespannung und Verklei- 
dungen, die einen guten Eindruck 
von dessen Aufbau vermittelt. 

Die Freunde der besonders 
experimentierfreudigen Ära der 
40er und 50er Jahre finden in ei- 
ner weiteren Halle viele Glanz- 

cke aus dieser Zeit. Hier 
steht man zum Beispiel vor dem 
geradezu utopisch wirkenden 
Staustrahlflugzeug Leduc 010, 
der Nord 1500 Griffon mit ih- 
rem gewaltigen Lufteinlauf und 
anderen Experimentaljets. Aber 
auch in je produzierte Strah 
flugzeuge der frühen und nach- 
folgenden Generationen sind 
hier zu sehen. 

Jeden Ausstellungsteil die 
durch sein breites Themenspek- 
trum beeindruckenden Museums 
hier zu beschreiben, würde den 

Rahmen sprengen. Pı h jede 
Epoche der Luft- und Raumfahrt 
ist in der Ausstellung vertreten. 
Auch für jene, die auf der Suche 
nach histo inaldoku- 
menten oder Fotos zu bestimm- 
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ten Flugzeugen oder Ereignis 
sen der Luft- und Raumfahrtge- 
schichte sind, bietet das Museum 
Möglichkeiten. Das sehr umfang- 
reiche Archiv kann allerdings 
nur nach Voranmeldung genutzt 
werden 

Das Musee de l’Air et de 

space am Aalaten Le Bour- 


ten Iuftfahrthistorischen Schatz 
truhen. Etwas getrübt wird der 
tolle Eindruck der meist sehr gu- 
ten Präsentation durch die deut- 
liche Staubschicht, die zumin- 
dest bei unserem Besuch viele 
der schwer zugänglich aufge- 
hängten Exponate bedeckte. Zu 
den positiven Tatsachen zählt 
dagegen, dass der Besuch die- 
ser riesigen Ausstellung kosten- 
los ist. Das Museum will nicht 
nur Experten anlocken, es will 
auch ein Ziel für Familienaus- 
flüge sein. So begeistert man 
ein | breites Publikum für die Ge- 
schichte der Luftfahrt. 

Heiko Müller 





Die Potez XXV, die Henry Potez in den 20er 
Jahren entwickelte, war überaus erfolg- 
reich. Etliche Versionen, vom Aufklärer 
über Trainer bis zum Postflugzeug, 


flogen in rund 20 Ländern. Pr 











Adresse: und 31. März: jeweils nur 
Aeroport de Paris-Le bis 17 Uhr. Montags, am 
Bourget, Frankreich 25. Dezember und 1. Januar 
geschlossen. 
Öffnungszeiten: 
Vom 1. April bis 30. Septem- 
| . di i Fotoerlaubnis: ja 
— : i n 
e ber: dienstags bis sonntags 
Die Payen Pa 49 „Katy“ (oben) flog erstmals Ende 1953. Mit ihrem von 10 Uhr bis 18 Uhr, Internet: 


Turbomeca Pallas erreichte sie 500 km/h. Die Himmelslaus (unten) zwischen dem 1. Oktober www.museeairespace.fr 
entwickelte Mignet in den 30er Jahren als billiges Volksflugzeug. 


Eintritt: frei 





Die Breguet XIV (oben) entstand 1916 und wurde hauptsächlich als 
Bomber eingesetzt. Sie bewährte sich als gutes und zuverlässiges 
Kampfflugzeug. Breguet fertigte sie noch bis 1928. 








Kindern bietet das Museum einige Möglichkeiten zur Beschäfti- 
gung, wie Flugsimulatoren oder eine nachgebaute alte Flugzeug- 
werkstatt, in der sie selbst Hand anlegen dürfen. 
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zu den besten 
Airshows der Weit! 





Erleben Sie traumhafte Fluggeräte in Aktion 
von den historischen Doppeldeckern über 
die Warbirds bis zu den modernsten Jets! 


Duxford Fiying Legends 
Die größte Warbird-Alrshow In Europa 
Duxford, England 08.07.-11.07.11 


Duxford mit Lufthansa Ju 52 
Sonderflugreise ab/bis Köln-Bonn 
Duxford, England 08.07.-11.07.11 


Oshkosh EAA AirVenture 
Weltgrößte Fiy-In & Alrshow In Wisconsin 
Oshkosh, USA 24.07.-01.08.11 


MAKS Moskau Airshow 
Internationale Luft-und Raumfahrtausstellung 
Moskau, Russland 16.08.-22.08.11 


Roskilde Denmark 
Dänemarks größte Alrshow, mit Kopenhagen 
Roskiide, Dänemark 26.08.-29.08.11 


Open Dagen Airshow 
Internationale Jetteams & Hellkopter 
Leeuwarden, NL 15.09.-18.09.11 


Oceana Navy Airshow 
Großes 100 Jahre Navy Jubiläum uvm. 
Norfolk, USA 22.09.-03.10.11 


Nellis Las Vegas Airshow 
VIP-Sonderreise mit vielen Highlights 
Las Vegas, USA 10.14.-18.11.11 


(Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt!) 


Fordern Sie kostenlos unsere 
aktuellen Reiseinformationen an oder 
besuchen Sie uns gleich im Internet! 
— AA VenTuRes— 
a zZ 
NZ SER, 
Fischerstr. 13 - 87435 Kempten/Germany 


Unsere Beratungszeiten: Mo.- Fr. 14-18 Uhr 
Telefon: 0831/960 42-88 - Fax: 960 42-89 


www.airventures-reisen.de 


Zu verkaufen: 

Realistische Fighter-Cockpits P-51/Me 
109. Die Cockpits sind voll funktionsfähig 
mit Throttle, Mixture, Magnetos Stick und 
Fußpedalen sowie diversen program- 
mierbaren Schaltern und weiteren Funk- 
tionen. Die eingebaute Soundanlage, 
Motionshaker, Instrumentenanzeigen er- 
‚geben den perfekten Realismus. Weitere 
Optionen wie schließbare Haube und 
Motion auf Wunsch erhältlich. 

Infos unter: www.simaviatik.com 
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Mark 


E-Mail: rpilz@emotorpresse.de 













5 
Die Welt von oben 
Spannende Reiseberichte, ein großer 

Praxisteil und exklusive Specials machen 
aerokurier zu einem der faszinierendsten 
Pilotenmagazine weltweit. 






weitere Flugzeug-Fertigmodete (\ 


Wanschaeknng 
"AIR-ANTIK .« """ 


Das Magazin 
für Pilote: 


Buchtipp: 


www.motorbuch.de 


Markt 


Schalten 


Angebote, Gesuche, Modelle, Ken zei 


Ersatzteile, Zubehör, etc. im Klassiker- 
= Markt! ET 


Nächste Ausgabe Klassiker 6/2011 
Anzeigenschluss: 

17.06.11 

Erstverkauf: 

13.07.11 





Ihre Ansprechpartnerin im Anzeigenservice: 
Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 


Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 
Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 



















Take-Off Model Shop Dornier Museum 


Bernd Weber Claude-Dornier-Platz 1 


Alexanderstr. 22 88046 Friedrichshafen 
64653 Lorsch 


Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 0049(0) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 


Ihr Versand-Fachhändler für Modelle, Farben, Zubehör 
wir importieren Wingnut-Wings: z.B. Albatros D.V oder a 1/32 € 69,00 


Bez se eu a ? VE? awy 
Neuheiten und Topmodelle in 1/48: 
HB: F-14A oder B Tomcat € 44,95 





Die ganze Welt der 
Luft- und Raumfahrt ELUG BER VUE 





Mil Mi-10K "Flying Crane" 1/72 € 72.50 
Rev: BAe Hawk Red Arrows 1/32 € 22,95 


HB: EF-111 Raven € 49,95 |ED: Bf 110 Instrumententafel 1/4 € 21,50 
Jeden Monat HB: Tornado ECR, IDS 0.ADV € 47,50 |TRU: Me Bf 109E-4 Trop 1/32 € 29,95 
neu am Kiosk! HAS: F-22 Raptor € 65.00 


TRU: RAF Harrier GR Mk.7 1/32 € 95,00 
ED: Mirage III CJ Profi-Kit € 34,95 |Revell: Heinkel He 111P 1/32 € 65,00 


MM Modellbau Industriestrasse 10 58840 Plettenberg 
Tel. 02391/8184-17 Fax-45 e-mail: info@mm-modellbau.de wwnw.mm-modellbau.de 


www.flugrevue.de 





Von Piloten 1994 1 gerufen und gele 


tene Luftfahrer 
So betreut sie Flug 1 aller Luftfal 


und belaste ? ni ee BAYERNS GROSSE W NEN 


ent 


Yerocı® 
) a uli 11 conuno &.% 
kay. Helfen Sio mi ee e COBURG 2 anaienstoet 


Hilfe erfolg FLUGPLATZ N, oburg 


1.D., Dr. Otto Schil 

ER 0-52 | Sea Fury 
Shifre | Mustang 
Yaxa | Gala 
Wingwalkers | 


or. segeikunstlug 
und Modellfug 


ansall 


Samsıaa 
Ap1s00Uhrse 
SR ge 

35 1000Uhr 
Nochenendtickt 10€ 
Yinder bis 12 Jahre frei 








Sr 


Stiftung Mayday 





Frankfurter Straße 1 Neu-Isenburg 
Telefon: 0700 - 77000 7701 
Fax: 0700 - 7700 7702 


Eintrittfrel 


Stiftung 


Be 


HEIL Der N Gastpiloten bitte PPR-Regelung beachten! 


FE] 
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Neuheiten 


Hasegawa 

Ein großer Brocken ist die Ka- 
i H8K2 „Emily“ © in 
Das Modell kommt alle Jah- 
re wieder als Neua 
Regale. Die Qualität der Ober- 
flächenstrukturen zeigt das hohe 
es Bausatzes, die Gussgra- 
ich bei neueren Pro- 
dukten aus Japan nicht mehr. 
Die Detaillierung ist für Hase- 
gawa-Verhältnisse eher einfach 
ausgefallen. Dafür erhält der 
Modellbauer ein seltenes und 
imposantes Flugboot für die hei- 
mische Sammlung, und das zu 
einem fairen Preis (Art.-Nr. NP5, 
182 Teile, 34,99 Euro). 
























Herpa 

Sehr gut wiedergegeben ist 
der Tarnanstrich der MeDon- 
nell Douglas F-4E Phantom II 
der israelischen Luftstreitkräfte 
im Maßstab 1:200. Das Modell 
besitzt Mk-82-Bomben, Tanks, 
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CR.42 Falco 


1:48 


Modelle und Bücher 


Sparrow-Flugkörper und einen 
ECM-Behälter als Außenlasten. 





Ramon fliegt (Art.-Nr. 553896, 
29,50 Euro). 

Ein Schmuckstück im Maß- 
stab 1:200 ist die Lockheed 
L-1649A Starliner ® in den 
Farben der TWA (N7301C). 
Das Modell ist gut 





ausgeführt ist auch die Con- 
vair 440 (N4401) von Mohawk 
im Maßstab 1:500 (Art.-Nr. 


„Dessau‘ 


517829, 17,50 Euro). Der Name 
ert nun die Junkers 
Ju 52 der Ju-Air in 1:160. Die 
HB-HOT wurde am 3. Oktober 





2010 entsprechend getauft (Art.- 


Nr. 019286, 52 Euro). 


Italeri 
Das bereits bekannte, gute 
Modell der Fiat CR42 Falco 


® im Maßstab 1:48 ist nun mit 
neuen Abziehbildern erhältlich. 





Assen stehen zur Auswahl, da- 


von vier aus Italien und je eines 


aus Belgien und Ungarn. Aller- 


Flugzeuge in diesem Heft 


Boeing B-17 Flying Fortress 


Focke-Wulf Fw 191 
Fouga Magister 
Henschel Hs 123 
Nakajima C6N Saiun 
Polikarpow TIS 





1:72 Academy, Revell; 

1:48 Revell 

1:72 Planet Models 

1:72 Heller 

1:72 Airfix; 1:48 Italeri, Revell 
1:72 Fujimi; 1:48 Hasegawa 
1:72 Valom 









dings erscheint der Preis etwas 
hoch (Art.-Nr. 2702, 79 Teile, 
29,49 Euro). 


Revell 

Passend zum aktuellen Jubi- 
läum des Tiger Meets hat Re- 
vell im Maßstab 1:48 eine der 
berühmten Lockheed F-104G 
Starfighter © i im Tiger- Bet 












fel aus Kleine Brogel anlässlich 
des Tiger Meets 1978 entschie- 
den. Ellehlient des Bausa 
ämtli 
en enthält. 
stammt von 
Monogram und hat etliche Jahre 
auf dem Buckel. Das gelbe Plas- 
tik ist für die Bemalung nicht ge- 
rade optimal. Trotzdem | 
ein relativ ansprechendes 
bauen (Art.-Nr. 04668, 65 Teile, 
16,99 Euro). 

Im Maßstab st die Dornier 
Do 17 Z-2 erhältlich. Das ehema- 
lige Monogram-Modell (der Fir- 
menname steht sogar noch auf 
dem beiliegenden Plastikstän- 
der) ist allerdings aufgrund der 
aufgesetzten Gravuren und rela- 
tiv n Detaillierung nicht 
mehr zeitgemäß. Dafür gibt es 
aber einen sauber gedruckten 
Decalbogen (Art.-Nr. 04655, 59 
Teile, 13,99 Euro). 

Einen guten Eindruck macht 
der Spritzling der Bell UH-IN/ 
AB212 in 1:72, der mit dem be- 
reits Ende der 90er Jahre bei Re- 
vell erschienenen Modell in der 
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grünen Farbe des Bundesgrenz- 
schutzes identisch ist und aus 
Italeri-Formen stammt. Diesmal 
kann ein Rettungshubschrauber 
des BGS oder eine Maschine der 
US Air Force dargestellt wer- 
den. Letztere dient zur Unter- 
stützung einer Einheit von Mi- 
nuteman-Interkontinentalrake- 
ten. Der Abziehbilderbogen ist 
jedoch etwas spärlich ausgefal- 
len, und die spezifischen Teile 
für die Rettungshubschrauber- 
version fehlen (Art.-Nr. 04654, 
132 Teile, 13,99 Euro). 

Neue Modelle gibt es in limi- 
tierter Auflage von jeweils 5000 
Stück in der Classics-Serie. Das 
Raumschiff Wostok 1 im Maß- 








Deutsche Flugzeuge 


Das Standardwerk über noch 
erhaltene deutsche Flug- 
zeuge aus den Jahren bis 
1945 geht nun in die vierte 
Runde. Neun Jahre nach der 
dritten Auflage ist die Zahl 
der beschriebenen Flug- 
zeuge von 2700 auf 3100 ge- 
stiegen, die Seitenzahl um 
55 gewachsen. Nicht nur 
die Informationen wurden 
aktualisiert, auch die Fotos 
wurden weitgehend aus- 
getauscht. Wieder sehr 
empfehlenswert! 

Peter W. Cohausz: Deutsche 
Flugzeuge bis 1945. 

4. überarbeitete und erwei- 
terte Auflage. 335 Seiten, 
355 Abbildungen. ISBN 978-3- 
942645-00-3. Aviatic Verlag, 
Oberhaching. 34,80 Euro 


Wertung: eeee® ) 
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stab 1:24 passt dabei gut zum 
Jubiläum des ersten bemannten 
Raumflugs von Juri Gagarin vor 
50 Jahren (Art.-Nr. 00024 61 
Teile, 19,99 Euro). Vor allem 
nostalgischen Wert hat auch die 
Martin B-57B im „krummen“ 
Maßstab 1:80. Der Spritzling 
stammt ursprünglich aus dem 
Jahr 1956 (Art.-Nr. 00025, 46 
Teile, 13,99 Euro). 


Wingnut Wings 

Mit der Hansa-Brandenburg 
W.29 © kommt ein ansprechen- 
des Schwimmerflugzeug im 
Maßstab 1:32 aus Neuseeland. 
Wie immer bei Wingnut Wings 


! Hara-Poter Dabroani | Paar Ace 
Focke-Wulf 
N Fw 191 »Kampfflugzeug« 
und das Bomber B-Programm 


Focke-Wulf Fw 191 


Sehr gut recherchiert und 
anhand zahlreicher Original- 
dokumente präsentieren die 
Autoren die Geschichte und 
die Technik der Fw 191. Auch 
die anderen Kandidaten des 
Bomber-B-Programms wer- 
den beschrieben. Trotz auch 
heute noch vorhandener 
Lücken in der Dokumentati- 
on berichtigt das Buch eini- 
ge lange Zeit falsch darge- 
stellte Tatsachen. 
Hans-Peter Dabrowski, 
Peter Achs: Focke-Wulf 

Fw 191 „Kampfflugzeug* 
und das Bomber-B-Pro- 
gramm. 344 Seiten, 

420 Abbildungen. 

ISBN 978-3-927697-61-4. 
Stedinger Verlag, 
Lemwerder. 39,80 Euro 


Wertung: eeee® ) 





erwartet den Modellbauer ein 
Karton randvoll mit qualitativ 
hochwertigen Teilen, einschließ- 
lich 13 Fotoätzteilen und einem 
Metallholm zur Flügelbefesti- 
gung. Die Detaillierung lässt 
kaum Wünsche offen. Für eine 
Darstellung des Modells an 
Land liegen die speziellen Rol- 
len für die Schwimmer und ein 
Stützgestell für das Heck bei. 
Der Tarnstoff der Oberseite ist 
als mehrteiliges Decal enthal- 
ten (Art.-Nr. 32010, 224 Teile, 
89 Dollar/ca. 61 Euro). Die 
Modelle können nur direkt bei 
Wingnut Wings über das Inter- 
net bestellt werden (www.wing- 
nutwings.com). Der Versand 






Fliegende Kräne 


Recht Interessant zu lesen 
sind die Erinnerungen des 
‚Autors, der im Bereich Spezi- 
alflug bei der Interflug maß- 
geblich für den Hubschrau- 
bereinsatz verantwortlich 
war. Das broschierte Buch 
gibt nicht nur Einblicke in 
die große Bandbreite der 
„fliegenden Kräne“ der DDR, 
sondern enthält auch Ge- 
schichten wie die über eine 
Mil Mi-4, die für einen Kino- 
film mit Markierungen der 
US Army versehen wurde. 
Günter Krönert: Hubschrau- 
ber im Einsatz. Die flie- 
genden Kräne der Interflug. 
256 Seiten, zahlreiche Abbil- 
dungen. ISBN 978-3-360- 
02708-5. Militärverlag, Berlin. 
14,95 Euro 


Wertung: ee® > ) > 





ist frei, es können aber Zollge- 
bühren hinzukommen. Gleich- 
zeitig bauen die Neuseeländer 
ihr Angebot an zusätzlichen De- 
calbögen weiter aus, angefangen 
beim fünffarbigen Tarnstoff für 
Tragflächenoberseiten (sieben 
gleichformatige Segmente, Art.- 
Nr. 30001, 12,50 Dollar) bis hin 
zu zahlreichen Bögen für einzel- 
ne Typen. Gleich drei neue Sets 
gibt es für die Albatros D V: fünf 
verschiedene Jäger mit versiegel- 
tem Holzrumpf (Art.-Nr. 30013, 
19 Dollar), sechs verschiedene 
Exemplare mit unterschied- 
lichen Tarnanstrichen (Art.-Nr. 
30014, 19 Dollar) sowie fünf 
D V mit schwarzen Rümpfen. 








Messerschmitt 109 


Die beiden bereits Ende der 
90er Jahre erschienenen 
Bände über den berühmten 
Jäger sind nun zusammen- 
gefasst in einer Sonderaus- 
gabe erschienen. Die Ent- 
wicktung und Technik der 
einzelnen Varianten steht im 
Mittelpunkt. Neue Ergän- 
zungen gibt es jedoch nicht, 
und auch die Druckqualität 
scheint etwas gelitten zu 
haben. Trotzdem bietet das 
Buch viel Material für einen 
angemessenen Preis. 

Willy Radinger, Walter Schick, 
Wolfgang Otto: 
Messerschmitt Me 109. 

288 Seiten, 310 Abbildungen. 
ISBN 978-3-925505-93-5. 
‚Aviatic Verlag, Oberhaching. 
34,80 Euro 


Wertung: eee® ) ) 
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Es gibt viele spannende Medien. Aber nur wenige, die das Leben intensiver machen. 
Bei der Motor Presse Stuttgart finden Sie die Themen, die wirklich bewegen. 

















Termine 


#11.-12.6.2011 

‚Amicale Jean-Baptiste Salis Air- 
show, La Ferte-Alais, Frankreich 
Amicale Jean-Baptiste Salis, Aero- 
drome de la Ferte-Alais, 91590 
Cerny, Frankreich, Tel.: ++33/(0)1 
64 57 55 85, E-Mail: bureau@ajbs.fr, 
Internet: www.ajbs.fr 


#17.-19.6.2011 

Air Classics Gelnhausen, 
Gelnhausen 

‚Aero-Club Gelnhausen e.V., Am 
Flugplatz 1, 63571 Gelnhausen, 
Tel.: 06051/921712, E-Mail: info@air- 
classics-gelnhausen.de, Internet: 
www.airclassics-gelnhausen.de 


#17.-19.6.2011 

6th Texel Taildragger & Old Timer 
Fly-In, Texel International Airport, 
Niederlande 

Tel.: ++31/ (0)222 311 267, 

E-Mail: info@texelairport.nl, 
Internet. www.texelairport.nl 


= 18.6.2011 

Shuttleworth Evening Airshow & 
LAA Party in the Park, Old War- 
den Aerodrome, Nr. Biggleswade, 
Beds. 5618 EP, Großbritannien 
Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


1 25.-26.6.2011 

Kehler Flugtage mit Oldtimer- 
treffen, Kehl 

Patrick Stiefel, Tel.: 0172/102 69 04, 
E-Mail: patrick.stiefel@gmx.net, 
Internet. www.kehler-flugtage.de 


w 25.-26.6.2011 

Oldtimer Meet, 
Fribourg-Ecuvillens, Schweiz 
Internet: www.aerotique.ch 


#1.-3.7.2011 

Bavarian Airmeeting, 
Tussenhausen-Mattsies 
Internet: www.bavarlan-airmee- 
ting.de/Bavarlan_Alrmeeting/ 
home.htmi 


#1.7.2011-Mai 2012 
Sonderausstellung „Aufbruch in 
die neue Welt - Das Flugschiff Do 
X und der Transatlantikverkehr“, 
Dornier Museum, Friedrichshafen 
Internet: www.dorniermuseum.de 


3.7.2011 

Flying Day, Museo de Aviones 
Histöricos en Vuelo, Cuatro 
Vientos, Madrid, Spanien 


Internet: www.fio.es/Exhibiciones. 


htmi 


9.-10.7.2011 

Tigermeet, 60 Jahre Hunter, Fly-in, 
Mollis, Schweiz 

Internet: www.hunterverein.com 


= 9.-10.7.2011 

Flying Legends, Imperial War 
Museum, Duxford, Großbritannien 
The Fighter Collection, Duxford, 
Cambridge CB22 4QR, 
Großbritannien, 

Tel.: ++44/ (0) 1223 835 000, Inter- 
net: www.fighter-collection.com 


1 15.-17.7.2011 

Classic Days 2011, Flugplatz 
Schönhagen bei Berlin 

Tel.: 030/832 179 222 oder 
033731/305-40, Internet: 
www.classic-days-bb.de oder 
www,flugplatz-schoenhagen.de 


16.7.2011 

Shuttleworth Evening Airshow, 
Old Warden Aerodrome, 

Nr. Biggleswade, Bedis. SC18 EP, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627927, 
Internet: www.shuttleworth.org 


uw 23.-24.7.2011 
Warbird Airshow, Lista, Norwegen 
Internet: www.warbirdairshow.no 


u 25.-31.7.2011 

EAA Air Venture Oshkosh 2011, 
Wittman Field, Oshkosh, WI, USA 
Tel.: ++1/ 920/ 426 4800, 

Internet: www.airventure.org 


= 12.-14.8.2011 

Old Timer Fiy-In, Flugplatz 
Schaffen-Diest, Belgien 

Guy Valvekens, 

E-Mail: guyvalvekens@gmail.com, 
Internet: www.dac.be 


= 13.8.2011 

Shuttleworth Evening Airshow, 
Old Warden Aerodrome, 

Nr. Biggleswade, Beds. SC18 EP, 
Großbritannien 

Internet: www.shuttleworth.org 


= 20.-21.8.2011 

Marpingen Airshow, 

Flugplatz Marpingen 

66646 Marpingen, Tel.: 06853/4774, 
E-Mail: info@aeroclub-saar.de 


= 20.-21.8.2011 

Air Festival 2011, Internationales 
Bücker und Broussard Fly-In, 
Biel-Kappelen LSZP, Schweiz 

Paul Mistell, Tel.: ++41/31 332 90 42, 
Internet: www.bueckerfliegen.ch 
und www.air-festival.ch 


w2.-4.9.2011 
Hahnweide-Oldtimer-Flieger- 
treffen, Segelfluggelände 
Kirchheim/Teck 

Telefon: 07021/81602, E-Mail: 
oldtimer@wolf-hirth.de, Internet: 
www.oldtimer-hahnweide.de 


= 4.9.2011 

Flying Day, Museo de Aviones 
Histöricos en Vuelo, Cuatro 
Vientos, Madrid, Spanien 

Internet: www.fio.es/Exhibiciones. 
htmi 





Alle Angaben ohne Gewähr. Bitte Informieren Sie sich direkt beim Veranstalter. 


Surftipps 


‚Als Konkurrenzmodell zur F-4 
Phantom II entwickelte Chance 
Vought Mitte der fünfziger Jah- 
re die F8U-3 Crusader Ill. Der ein- 
strahlige Jäger mit markanten, 
ausfahrbaren Stabilisierungsflä- 
chen am Heck, galt als manövrier- 
fähiger als die Phantom. Dafür 
hätte sich der Pilot des Einsit- 
zers aber auch noch um die kom- 
plizierte manuelle Radarsteue- 
rung seiner Sparrow-Lenkwaffen 
kümmern müssen. Die Navy wähl- 
te schließlich die Phantom und 
nur fünf F8U-3 wurden gebaut. 
Bei der NASA fanden sie ein Gna- 
denbrot als fliegende Höhenfor- 
schungsplattform. 


http://nix.ksc.nasa.gov/ 
info?id=EL-2000-00289&orgld=1 


http://lisar.larc.nasa.gov/IMAGES/ 
LARGE/EL-2000-00289.jpeg 


Eine britische Webseite beschäf- 
tigt sich mit dem Verkauf histo- 
rischer Sammlerstücke aus der 
Luftfahrt. Auch nur zum Ansehen 
lohnt der Besuch auf: 


http://www.historicflyingclo- 
thing.com/archive.php 


Im Zweiten Weltkrieg versuchte 
die norddeutsche Stadt Neu- 


münster, durch den „Schein- 
flughafen Kleinkummerfeld" an- 
greifende Bomberverbände von 
Attacken auf ihre bedeutenden 
Industrieanlagen abzulenken. Ein 
Foto des Scheinflughafens, Inklu- 
sive einer Ju 88 aus Holz, zeigt die 
Webseite: 


http:/Auftfahrtspuren.de/ 


Noch weiter gingen die Amerika- 
ner im Zweiten Weltkrieg: Sie be- 
deckten das gesamte Flugzeug- 
werk von Lockheed in Burbank mit 
einer virtuellen Landschaft aus Ein- 
familienhäusern und Gärten. 


http://wesclark.com/burbank/ 
camo_cover_over_lockheed.jpg 


www.suite101.com/content/ 
magic-makeover-lockheeds-wwil- 
vanishing-act-a176694 


Im Rahmen eines dramatischen 
Sparprogramms hat Großbritan- 
nien seine Harrier-Senkrechtstar- 
ter kurzfristig stillgelegt. Seinen 
größten Auftritt hatte der „Jump 
Jet" 1982 im Falkland-Krieg, als die 
Briten ihre Senkrechtstarter auch 
von hastig umgerüsteten Han- 
delsschiffen aus einsetzen konn- 
ten, um ihre Seelandeoperation 
aus der Luft zu unterstützen. 


http://www. youtube.com/ 
watch?v=8YuFCtKoHCs 
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Grumman X-29 


Die X-29 ist ein noch recht junges Stück Luftfahrtgeschichte. Mit ihr nahm Grumman 
die alte Idee nach vorn gepfeilter Hochgeschwindigkeitsttragflügel wieder auf. 
Zudem wurden mit ihr aerodynamische Erkenntnisse gesammelt, die in die heutige 


Jägergeneration eingeflossen sind. 


Messerschmitt Bf 110 


Vor 75 Jahren startete der Prototyp der Bf 110 zum 
Erstflug. Anlass für einen Rückblick auf die Entwick- 
lung des erfolgreichen deutschen Kampfflugzeugs. 





Nakajima Kikka 


Häufig wurde der erste Jet aus dem „Land der auf- 
gehenden Sonne“ schon als die japanische Me 262 
bezeichnet. Doch nur der Entwicklungsstart des we- 
sentlich einfacher aufgebauten Flugzeugs von 1945 
wurde von dem deutschen Strahljäger inspiriert. 







Fotos: KL-Dokumentation. 


Mit Service-Teil: Modelle, Bücher, 
Termine und Internetadressen 


Wir bitten um Verständnis, wenn angekündigte Beiträge 
aus aktuellem Anlass verschoben werden. 
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